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System Monitorowania Pojazdow

Flota-GPS

Jest przeznaczony dla odbiorcow indywidualnych oraz
przedsiebiorstw, ktore daza do optymalizacji funkcjonowania
transportu samochodowego przy jednoczesnym zastosowaniu
nowoczesne] technologii w zakresie ochrony pojazdow.

System Monitoring Gps znajduje zastosowanie wszedzie

tam gdzie potrzebne jest maksymalne bezpieczenstwo kierowcy,

Sprawdza si¢ w sytuacjach, gdy potrzebna jest precyzyjna

informacja o potozeniu, czasie przejazdu, predkosci oraz innych



- miejsca i czasy postojow, tankowan, itp.

Powyzsze informacje pozwalaja na obiektywna weryfikacje
rozliczen zwigzanych z transportem. Przekaz danych
realizowany jest poprzez ustugi sieci telefonii komoérkowe;j
GSM a w szczegdlnos$ci transmisje GPRS.

System mozna podzieli¢ na cztery podsystemy, realizujace
inne, sktadowe zadania:

- lokalizacja pojazdu,

Informacje o lokalizacji pojazdu, jego predkosci jak
rowniez dokladny czas pozyskiwane sa z systemu GPS.
Informacje te docieraja do =zainstalowanego w pojezdzie
odbiornika GPS z amerykanskich satelitbw wojskowych
NAVSTAR, co daje gwarancje globalnego =zasiegu oraz
doktadnosci podawania pozycji rzedu 3 metrow.

- gromadzenie danych Zrédlowych i wstepna analiza

Zainstalowany w pojezdzie odbiornik GPS dostarcza dane

o lokalizacji i predkosci pojazdu do mikroprocesora urzadzenia.



Informacje te wraz z aktualnym stanem podiaczonych
czujnikOw  zostaja przestane do systemu serwerowego
magazynujacego 1 przetwarzajacego informacje lub — w
przypadku braku mozliwosci nawigzania potaczenia z serwerem
- zapisane w nieulotnej pamigci typu flash 1 przesylane
automatycznie w chwili nawigzania potaczenia.

- transmisja danych.

W celu zapewnienia facznosci pomig¢dzy urzadzeniem w
pojezdzie a systemem serwerowym 1 ostatecznie stacjg
monitorujaca, dyspozytorskq lub telefonem komoérkowym
uzytkownika wykorzystywane sg ustugi sieci GSM — transmisja
GPRS dla przekazywania sygnatow alarmowych, danych o
pozycji pojazdu i stanie czujnikéw oraz SMS dla sterowania
terminalem i awaryjnego przekazywania sygnatéw alarmowych.
Informacje z pojazdu przekazywane sa co 60 sekund oraz

awaryjnie, w przypadku wystapienia zdarzenia alarmowego.

Transmisja GPRS realizowana moze by¢ przez sie¢ publiczng



Mozliwa jest wizualizacja biezacej pozycji oraz
generowanie raportow oraz podsumowan — dla pojedynczych
pojazdow, grup oraz wszystkich w firmie. Tq droga dostepne sa
rowniez mechanizmy administracyjne ulatwiajgce zarzadzanie
kontem.

- wykorzystujac ustuge WAP w telefonie komérkowym

Mozemy otrzymywaé informacje o pozycji pojazdu.
Mozliwe jest rOwniez generowanie przez serwer przekazywanej
komunikatem SMS informacji o zdefiniowanych przez
uzytkownika alarmach lub przekroczeniach (predkosci, obszaru

itp.)

Mozliwe jest rowniez udostgpnienie danych agencjom
ochrony — wodwczas w przypadku wystapienia zdarzen
kwalifikowanych jako alarmowe (oczywiscie jezeli system w
samochodzie zostal odpowiednio skonfigurowany), np.

kradziezy pojazdu lub napadu na kierowce informacja jest



czgstotliwosci zapisu - co 1 minutg plus dodatkowe sygnaly z
czujnikéw,

Pamigci zazwyczaj wystarcza na okres 2 — 3 miesiecy
intensywnej pracy pojazdu. Dane z rejestratora sg automatycznie
przekazywane do systemu serwerowego w momencie
nawigzania pofaczenia. Do terminala mozna podlaczyé rézne
urzadzenia (np. interfejs do czujnika poziomu paliwa) i czujniki
(np. otwarcia klapy, drzwi) jak rowniez akcesoria umozliwiajace
identyfikacje i autoryzacj¢ kierowcy, przelacznik trybu jazdy
umozliwiajacy  okreslenie  statusu  pojazdu  (np.jazda
prywatna/stuzbowa, z tadunkiem/bez).

Istnieje rowniez mozliwos¢ podlaczenia elementéw
wyposazenia pojazdu, ktére moze zdalnie uruchomié operator
bez udziatu kierowcy (np. immobilizer, sygnalizacja $wietlna
lub dzwigkowa). L.aczno$¢ z pojazdami realizowana jest poprzez
sie¢ GSM - urzadzenie wspdtpracuje z telefonem komorkowym,

ktory stanowi integralng czes¢ terminala.



widoczne sa granice panstw, drogi, miasta, linie kolejowe i
obszary wodne w og6lnym zarysie.

Mozliwe jest wyszukiwanie miejsc wedlug nazwy
(miejscowosci, ulicy, nazwy wilasnej miejsca) lub
wspotrzednych geograficznych. W programie istnieje opcja
umozliwiajgca pomiar odlegtosci na mapie oraz pomiar

przebytej trasy.



Planowany zysk to pozycja okreslana przez kazdego
przedsigbiorcg indywidualnie w zakresie 10% do 20%
narzutu do kosztow ogodtem.

W narzucie tym zawarte sa rowniez koszty trudne do
przewidzenia 1 wezesniejszego skalkulowania takich jak:

- wypadki,

- zakazy ruchu zwigzane z temperatura, $wigtami itp.,

- przestoje niezawinione przez przewoznika,

- postoje wynikajace z wymogow przepisow AETR (czas
pracy kierowcy),

- mandaty,

- optaty dodatkowe itd.

Wysoko$¢ tego narzutu uzalezniona jest rowniez od
rodzaju tadunku, kierunku transportu, miejsca odbioru,

zabezpieczen zwiazanych z bezpieczenstwem tadunku.

Lp. {Tytul ’ ‘ Nowy 4 letni
Pojazd samochodowy - warto$¢ pojazdu w zt 320 000 190 000
Koszty stale w z} B

Ubezpieczenie AC 4,5% - koszt miesieczny (1200 z1:12 m-cy,
! Ipojazd 4 - letni 712 zt : 12 m-cy) 100,00 p9,00

Ubezpieczenie OC (optata roczna 1200 zt : 12 m-cy) 100,00 100,00
3 [Karta oplaty drogowej (optata roczna 1900 zt : 12 m-cy) 158,00 158,00
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Ubezpieczenie AC - ciagnik siodtowy/samochéd
Ubezpieczenie AC - naczepa/przyczepa

Koszty ryzyka transportowego (ubezpieczenie w
zwigzku z dziatalnoscia transportowg - OCP,
0OCS)

Podatek od srodk6w transportu (rocznie)

Podatek - ciagnik siodlowy/samochod
Podatek - naczepa/przyczepa

Oplaty drogowe (rocznie)

Winiety krajowe - roczna
Myto

Oplaty autostradowe
Promy

Tunele

Inne oplaty

Koszt obstugi administracyjnej 1 pojazdu
Koszt obstugi technicznej 1 pojazdu
KOSZTY ZMIENNE

Wynagrodzenie kierowcow (rocznie)
Placa podstawowa (miesiecznie)

Narzuty na place (ZUS, ubezpieczenie
zdrowotne i inne) w %

Pozostale narzuty na ptace
Delegacje krajowe (miesiecznie)

Delegacje zagraniczne (miesiecznie)

Materiaty pedne i eksploatacyjne

Koszt paliwa
Koszt paliwa - kraj

Koszt paliwa - zagranica

Koszt materialow eksploatacyjnych
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8.5
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Ogumienie
Uslugi remontowe i naprawy
Koszt kredytu (obshuga + raty)

Koszt leasingu (obstuga + raty)

Narzut ogélny (uwzgledniajacy m.in. pozostate
podatki np. ekologiczny, optaty administracyjne
w tym licencje i zezwolenia, utrzymanie biura
itp.)

! Przelicz Wyczy$é Drukuj
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Sg  zbiorem migdzynarodowych regut okreslajacych
warunki sprzedazy, ktérych stosowanie jest szeroko przyjete na
calym Swiecie. Reguly dziela koszty i odpowiedzialnosé
pomigdzy nabywce i sprzedawce oraz odzwierciedlaja, rodzaj

uzgodnionego transportu.



Incoterms odnoszg si¢ do Konwencji ONZ dotyczacej
Kontraktow dla Migedzynarodowej Sprzedazy Dobr. Zostaty
opublikowane w 1936 roku i wielokrotnie je nowelizowano.

Obecnie obowiazujaca wersja jest Incoterms 2000, ktora

zastapita Incoterms 1990.

Reguty handlowe INCOTERMS:
- obowiazujq przy obrocie dobrami materialnymi

- ich stosowanie jest fakultatywne

- obowiazuja tylko eksportera i importera - z ich stosowania

wylaczeni sa spedytorzy, firmy transportowe

- normy prawa rzadzacego dang umowa (np.w danym panstwie)

maja pierwszenstwo przed INCOTERMS

Incoterms zajmujq si¢ kwestiami zwiazanymi z transportem

produktéw od sprzedawcy do nabywcy. Obejmuje to m.in.:



- przewoz produktow,

- rozliczenie odpowiedzialnosci eksportowych

1 importowych,
- pokrycie kosztéw, w tym transportu i ubezpieczenia,

- przeniesienie ryzyka za stan produktow w réznych

punktach procesu transportowego.

Incoterms sa uzywane zawsze w potaczeniu z lokalizacja

geograficzna i nie zajmuja si¢ transferem praw wiasnosci.

Reguly sg zalecane i publikowane przez Migdzynarodowa

Izb¢ Handlowa, (ICC).

Oficjalng wersja Incoterms 2000 jest oryginalny tekst
angielski, ktéry zostat zaaprobowany przez Komisje Prawa
Handlu ~ Miedzynarodowego = (UNCITRAL) Organizacji
Narodéw Zjednoczonych. Autoryzowane tlumaczenia w 31

Jezykach sa dostepne w lokalnych komitetach ICC.



Reguly ujete w Incoterms 2000 podzielone zostaly na
grupy, zréznicowane ze wzgledu na wspdlne dla

poszczegblnych grup warunki, m.in.:
- optaty za transport i ubezpieczenie,

- moment przeniesienia ryzyka (a tym samym
zrealizowania dostawy, co jest bezposrednio zwiazane z

zagadnieniami dotyczacymi ptatnosci za zrealizowany kontrakt),

- odpowiedzialnosci za formalno$ci oraz koszty zwigzane z

odprawami celnymi eksportowymi i importowymi.

. Grupa E - Departure - Sprzedajacy udostepnia towar do

dyspozycji kupujacego we wskazanym punkcie wydania.
Sprzedajacy nie jest zobowiazany do zapewnienia odprawy
celnej eksportowej, jak réwniez nie ponosi kosztéw ani

ryzyka zatadunku towaru.

o EXW. Ex Works (..named place) - Od zakladu

(...okreslone miegjsce). ***



Termin ten przedstawia najmniejsza odpowiedzialnogé

oraz zaangazowanie ze strony sprzedajacego.

Dostawa zostaje uznana za dokonang w momencie
postawienia towaré6w do dyspozycji kupujacego w
oznaczonym miejscu, bez zobligowania do dalszych

czynnosci ze strony sprzedajacego.

. Grupa F - Main Carriage Unpaid

Zobowiazuje sprzedajacego do dokonania odprawy celnej

eksportowej. Sprzedajacy nie optaca zasadniczych kosztow

transportu ani ubezpieczenia.

o FCA. Free Carrier (..named place) - Franco

przewoznik (...okreslone miejsce).

Sprzedajacy ponosi koszty transportu, zatadunku
oraz ubezpieczenia do momentu przekazania towardw

pierwszemu  przewoznikowi,  wskazanemu przez

kupujacego, w oznaczonym miejscu.

Towar uwaza si¢ za dostarczony w momencie

zaladunku przez przewoznika, w tym momencie



nastepuje przeniesienie ryzyka uszkodzenia lub utraty

towaru na kupujacego.

o FAS. Free Alongside Ship (...named loading port) -
Franco wzdluz burty statku (...okreslony port

zaladunku).

Odpowiedzialno$¢ za koszty transportu oraz ryzyko
sprzedajacego koncza si¢ w momencie dostarczenia
towarow do burty statku w oznaczonym porcie nadania.
Od tego momentu wszelkie koszty oraz ryzyko zwiazane
z towarem zostaje przeniesione na kupujacego. Termin
moze by¢ uzywany wylacznie w odniesieniu do

transportu morskiego oraz wodnego $rodladowego.

o FOB. Free On Board (...named loading port) -

Franco statek (...okreslony port zatadunku).***

Jak w przypadku FCA, jednak punktem przeniesienia
kosztow 1 ryzyka za towar ze sprzedajacego na
kupujacego jest moment przekroczenia burty statku

przez towar, sprzedajacy ponosi tez koszty zatadunku.



Termin moze by¢ uzywany wylacznie w odniesieniu do

transportu morskiego oraz wodnego $rdédladowego.

. Grupa C - Main Carriage Paid

Sprzedajacy zawiera umowg przewozu i ponosi jego
koszty. Sprzedajacy jest rowniez zobowiazany do dokonania
odprawy celnej eksportowej. Ryzyko zostaje przeniesione na
kupujacego w momencie nadania towaru. Wszelkie
dodatkowe, wynikle po zaladunku, koszty zwiazane =z

transportem oraz innymi zdarzeniami obciazaja kupujacego.

o CFR. Cost and Freight (...named destination port) -

Koszt i fracht (...okreslony port przeznaczenia).

Sprzedajacy nie ponosi kosztow ubezpieczenia towarow
(od momentu zatadunku na statek w porcie nadania),

ktdre leza po stronie kupujacego; dostawa zostaje uznana



za zrealizowang w momencie zaladunku towaru na statek

przewoznika wskazanego przez sprzedajacego.

o CIF. Cost, Insurance and Freight (named destination

port) - Koszt, ubezpieczenie i fracht (...okreslony

port przeznaczenia). ***

W odroznieniu  od CFR, sprzedajacy jest
odpowiedzialny réwniez za zawarcie umowy i

optacenie kosztu ubezpieczenia towaru w na rzecz

kupujacego.

Uwaga: Incoterms 2000 zobowiqzujq sprzedajqcego do
zapewnienia ochrony ubezpieczeniowej jedynie w podstawowym
zakresie. Zaréwno CFR jak i CIF mogq by¢ uzywane wylqcznie

w odniesieniu do transportu morskiego oraz wodnego

srodlgdowego.

CPT. Carriage Paid To (..named destination port) -

Przewozne optacone do  (...okreslonego portu

przeznaczenia).

Odpowiednik CFR w transporcie innym, niz morskim i

wodnym Srodladowym (w tym multimodalnym ktéry



obejmuje wszystkie mozliwe galezie i technologie
przewozu, wykorzystywane w przewozach tadunkow

transportowych w relacji "dom-dom".)

CIP. Carriage and Insurance Paid to (...named
destination port) - Przewozne i ubezpieczenie optacone

do (...okreslonego portu przeznaczenia).

Odpowiednik CIF w transporcie innym, niz
morskim 1 wodnym  $rédladowym  (w  tym

multimodalnym).

. Grupa D - Arrival - Sprzedajacy jest zobowigzany do

dostarczenia towaru do okreslonego miejsca lub portu

przeznaczenia



o DAF. Delivered At Frontier (..named place) -

Dostarczone na granicg (...okreslone miejsce).

Sprzedajacy jest zobowiazany dostarczy¢ towar do
dyspozycji kupujacego na granicy, jednak przed

granicg odprawy celnej kraju odbiorcy.

W przypadku dostawy DAF, koszt oraz ryzyko
roztadunku towaru sa po stronie kupujacego.
Sprzedajacy zobowiazany jest do przeprowadzenia
odprawy celnej eksportowej. Termin odnosi si¢ do

granicy ladowej, niezaleznie od srodka transportu.

Towar uwaza si¢ za dostarczony w momencie

postawienia do dyspozycji (roztadunku) przez odbiorce

na statku we wskazanym porcie przeznaczenia.



Sprzedajacy jest zobowigzany ponies¢ wszystkie
koszty do tego momentu, ponosi réwniez ryzyko
uszkodzenia lub utraty towaréw podczas transportu do
portu przeznaczenia. Sprzedajacy jest zobowigzany do
odprawy celnej eksportowej. Koszt oraz ryzyko
roztadunku sa po stronie kupujacego. Termin
analogiczny do DAF, w odniesieniu do transportu
morskiego, wodnego srodziemnego oraz
multimodalnego z dostawa na statku w porcie

przeznaczenia.

o DEQ. Delivered Ex Quay (..named port) -

Dostarczone na nabrzeze (...okreslony port).

Analogicznie, jak w przypadku DES, jednak
towar powinien by¢ postawiony do dyspozycji
kupujacego na nabrzezu we wskazanym porcie

przeznaczenia.



Koszty oraz ryzyko roztadunku leza po stronie
sprzedajacego. Termin uzywany w odniesieniu do
transportu morskiego, wodnego S$rédladowego oraz
multimodalnego, z roztadunkiem ze statku w porcie

przeznaczenia.

o DDU. Delivered Duty Unpaid (...named destination

place) - Dostarczone, cto nieoptacone (...okreélone

miejsce przeznaczenia).

Warunki dostawy DDU zobowiazuja
sprzedajacego do dostarczenia towarow we wskazane
(dowolne) miejsce, rowniez w kraju odbiorcy, wraz z
poniesieniem wszelkich kosztéw i1 ryzyk z tym
zwigzanych, za wyjatkiem wszelkich kosztéw celnych
oraz  odpowiedzialnosci Z  tym Zwiazanej

(przeprowadzenia odprawy celnej importowej).

Towar uwaza si¢ za dostarczony bez roztadunku z
ostatniego srodka transportu. Termin ma zastosowanie
dla  wszystkich $rodkéw transportu, jednak w
przypadku miejsca dostawy przewidzianego w porcie

przeznaczenia (bez dalszego transportu ladowego po



stronie sprzedajacego) powinny zostaé uzyte terminy
DES lub DEQ.

o DDP. Delivered Duty Paid (..named destination

place) - Dostarczone, cto optacone (...okreslone

miejsce przeznaczenia),***

Najszersza odpowiedzialno$¢ oraz zakres czynnosci
sprzedajacego sposrod powyzszych zasad. Zakres
odpowiedzialnos$ci rozszerzony w stosunku do DDU o
odpowiedzialnos$¢ oraz pokrycie kosztow zwiazanych z

odprawg celng importowa.

Przyktady kalkulacji w obrocie

mi¢dzynarodowym






Koszty produkcji

Materiaty zuzyte do produkciji

koszty zmienne PLN
Bezposredni pracownicy produkcyjni

. PLN
koszty zmienne ‘
Pozostate koszty zwiazane z produkcig

. PLN
koszty zmienne
Administracja
koszty state PLN
Koszty finansowania produkcji PLN
Pozos‘Faie . . PLN
ubezpieczenia, podatki gruntowe, ... )
TOTAL - koszty produkcji PLN

Koszty wejsScia na rynek zagraniczny

Podréze zagraniczne JPLN
Promocja ; , PLN
Koszty sprzedazy PLN
Komunikacja PLN
Dokumentacja eksportowa PLN
Konsultanci PLN

TOTAL - koszty marketingowe

+PLN




Przygotowanie wysylki

Etykietki - 7 , PLN
Opakowanie ) ‘ PLN
Zapakowanie o - |PLN
Oznaczenia na opakowaniu, etc. PLN |
TOTAL - koszty przygotowania do wysytki |  |4+PLN
TOTAL - koszty produktu Ex Works ~ |FPLN

Finansowanie transakcji

Dokumenty handlowe ) PLN
Wynagrodzenie spedytora PLN
Ubezpieczenie kredytu eksportowego PLN
Oprocentowanie kredytu eksportowego PLN
Dyskonto weksli PLN
Wymianawalut } PLN
TQTAL - ﬁnansqwame transakcji FPLN
migdzynarodowej , _ ‘ ;
Marza handlowa +PLN
CENA Ex Works B =PLN

TOTAL - koszty produktu Ex Works PLN

Koszty transportu w kraju

Koszty zatadunku w zaktadzie ‘ PLN |
Transportdoportu __ IPLN
Wytadowanie w porcie PLN
Skladowanie w porcie ; PLN
Optaty portowe PLN




Koszt zatadunku na statek PLN

Konosament , PLN

Koszty transportu oceanicznego PLN

TOTAL - koszty transportu do kraju +PLN

docelowego ;

TOTAL - koszty produktu FOB | =PLN
Finansowanie transakcji

Dokumenty handlowe PLN

Wynagrodzenie spedytora PLN

Ubezpieczenie kredytu eksportowego ~ |PLN

Oprocentowanie kredytu eksportowego ~ |PLN

Dyskonto weksli B PLN

Wymiana walut ; PLN |

TQTAL - ﬁnansqwame transakcji +PLN

mig¢dzynarodowej

Marza handlowa - +PLN

CENA FOB ; |FPLN

TOTAL - koszty produktu FOB | PLN

Transport mi¢gdzynarodowy

Ub’ewzpieczenie tadunku | | ~ |PLN
TOTAL - koszty transportu za granica J+PLN
TOTAL - koszty produktu CIF ; =PLN




Finansowanie transakcji

Clo

Dokumer‘lty' handlowe

PLN
Wynagrodzenie spedytora u PLN
Ubezpieczenie kredytu eksportowego |PLN
Oprocentowanie kredytu eksportowego PLN
Dyskonto weksli PLN
Wymiana walut » PLN
TOTAL - finansowanie transakcji
mi¢dzynarodowej J TPLN
Marza handlowa +PLN
CENA CIF =PLN

TOTAL - koszty produktu CIF

PLN
Wy}adowahie w pétcie docelowym |PLN
Sktadowanie w porcie docelowym PLN
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Koszty transportu wewngtrznego
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Outsourcing transportowy
Szanowni Panstwo!
Pragniemy Wam przedstawi¢ oferte ustug transportowych na zasadzie outsourcingu .
Jako motto w tworzeniu niniejszej oferty postuzyty nam stowa twoércy rewolucyjnego
sposobu produkcji - tasmy produkcyjnej, uwazanego przez wielu za guru zarzadzania:
"Jesli jest cos, czego nie potrafimy zrobi¢ taniej, wydajniej i lepiej niz konkurenci,
nie ma sensu, aby$my to robili.
Powinni$my zatrudni¢ kogos, kto zrobi to lepiej niz my."
Henry Ford, 1923
Tak wigc Henry Ford juz w poczatkach lat 20. zeszlego stulecia odkryt zalety
outsourcingu — sposobu efektywnego zarzadzania zasobami firmy we wspolipracy z
wyspecjalizowanymi komplementarnymi firmami.
Ponizej postaramy si¢ Panstwa przekona¢ do idei outsourcingu transportowego.
Outsourcing transportowy w praktyce
Dzigki umowie outsourcingowej zyskuja Pafistwo:
1. znaczace obnizenie kosztéw transportu poprzez:
1. zaliczenie ustugi w catosci do kosztéw prowadzenia dziatalnosci,



2. obnizenie kosztéw pracowniczych bezposrednich,
3. obnizenie kosztow pracowniczych posrednich (kadrowe, administracji,
nadzoru),
2. prosty sposéb kalkulacji kosztow transportu - przewidywalne koszty ustugi,
3. brak probleméw kadrowych,
4. mozliwo$¢ skupienia si¢ na wlasciwej dziatalnoéci firmy i podniesieniu
efektywnosci pracy,
5. odcigzenie logistyczne kierownictwa — problem transportu sprowadza sie do
jednego telefonu/e-maila/faksu,
6. pewnosc, ze usluga zostanie wykonana.
Jak skalkulowa¢ co si¢ bardziej optaca - zatrudnienie pracownika i zakup samochodu
czy tez outsourcing? W teoretycznym rozwazaniu trudno jest przewidzied wszystkie
czynniki, niemniej jednak postanowili$my przygotowa¢ taka kalkulacje na konkretnym
przykladzie.
Kalkulacja oplacalnosci outsourcingu transportowego
Ponizej wyliczenie kosztu utrzymania samochodu dostawczego zakupionego w
leasingu za kwotg ok. 80.000 zt netto. PrzyjeliSmy, ze splata ma trwaé 3 lata a
obowiazkowe przy leasingu ubezpieczenie OC i AC wliczono w rate.
TABELA 1. Koszt utrzymania samochodu przy przebiegu rocznym 120000 km.
Sktadnik .K(.)SZt Koszt roczny
miesigczny
koszt pensji pracownika (1200,00 zI netto, 1;?5{3)1- 2104908 25258.80 zk
koszt leasingu samochodu + ubezpieczenie: 2 500,00 zt 30 000,00 zt
utrata wartosci pojazdu (amortyzacja): 1 200,00 zt 14 400,00 zt
koszt paliwa: 3 080,00 zt 36 960,00 zt
koszt przegladow: 625,00 zi 7 500,00 zt
koszt opon: 400,00 zt 4 800,00 zt
koszt napraw: 166,66 zi 2 000,00 zt
SUMA: 10076,57 zt 120 918,80 zi

koszt 1 km: 1,01 zt 1,01 zt
koszty stale (niezalezne od przebiegu)

koszty zmienne (zalezne od przebiegu)

Kwoty 1 wartosci uzyte do kalkulacji w przeliczeniu na samochod

roczny przebieg: 120000km
miesigczny przebieg: 10000km
dzienny przebieg: 455km
$rednie zuzycie paliwa: 111/100 km
cena paliwa: 2,80zt netto/l
S$redni koszt przegladu: 1 500,00zt
przeglady co: 25000km
roczny koszt przegladow: 7500,00z1
trwato$¢ opon: 40000km
koszt jednej opony: 400,00zt

koszt opon rocznie: 4800,00zt

koszt napraw roczny: 2000,00z1

TABELA 2. Koszt utrzymania samochodu przy przebiegu rocznym 60000 km.

Sktadnik .K(.)SZt Koszt roczny
miesi¢czny



koszt pensji pracownika (1200,00 zi netto, 1745,21

brutto)
koszt leasingu samochodu + ubezpieczenie

utrata wartosci pojazdu (amortyzacja)
koszt paliwa

koszt przegladdéw:
koszt opon:
koszt napraw:

SUMA

2104,90 zt

: 2 500,00 zt
: 1 200,00 zt
. 1 540,00 zi
375,00 zt
266,67 7t
83,33 zt

: 8 069,90 zt
koszt 1 km:

1,61 zt

25 258,80 zt

30 000,00 z1
14 400,00 zt
18 480,00 zt
4 500,00 zt
3 200,00 zt
1 000,00 z1
96 838,80 zt

1,61 z{



WYKRES 1. Poréwnanie stosunku kosztow stalych do zmiennych przy przebiegu
miesigcznym 10000 km.

661661
WYKRES 2. Poréwnanie stosunku kosztoéw statych do zmiennych przy przebiegu
miesi¢ecznym 5000 km.

661661
Wniosek jest prosty - im nizszy przebieg miesigczny tym wyzszy jest udziat kosztow
stalych w calkowitych kosztach utrzymania samochodu. W naszym przykladzie
wynoszg one 5804,90 zt miesigcznie bez wzglgdu na to, czy samochéd jezdzi czy stoi.
Oprocz wyzej wymienionych nalezy dodatkowo uwzgledni¢ koszty niewymienione
powyzej, bo trudne do wyliczenia takie jak:
. koszty nadzoru, administracji, kadrowe,
* koszt urlopéw, chorobowego, itd.
Ponizszy wykres ilustruje rzeczywisty koszt utrzymania wiasnej floty samochodow
przy przebiegach na poziomie 3000 — 10000 km miesigcznie. Wykres ten zostal
stworzony w oparciu o przedstawione wyzej tabele kosztu utrzymania samochodu.
WYKRES 3. Koszt 1 km transportu przy przebiegu miesiecznym 3000 — 10000 km.
e
Ustuga outsourcingu transportowego jest bez watpienia ciekawa alternatyws dla
wlasnego taboru. Ten staje si¢ efektywny ekonomicznie dopiero przy przebiegach
znacznie powyzej 10000 km miesi¢cznie na jeden samochéd — to duzo. Juz przy 10000
km miesigcznie dzienny przebieg to ok. 455 km. To oznacza w naszych warunkach
ponad 9 godzin pracy ,,za kolkiem” (rzeczywista $rednia predkos$¢ miasto/trasa ok. 50
km/h). Do tego nalezy doliczy¢ czas potrzebny na zaladunek i roztadunek, przerwy na
odpoczynek i positek, czas na objazdy (ostatnio czeste na naszych drogach). I tak czas
pracy kierowcy urasta do ok. 11-12 godzin.
Oferta outsourcingu transportowego
Doskonale zdajemy sobie sprawe z faktu, iz nic tak nie przekonuje przedsiebiorcy do
wspllpracy z innym przedsigbiorcom jak wskazanie mu ekonomicznych przestanek do
podjecia takiej wspdtpracy.
Kazda firma ma inng specyfike, inne wymagania i potrzeby. Dlatego nie posiadamy
jednego szablonu, ktéry moznaby przytozyé do wszystkich. Pragniemy si¢ spotkaé
osobiscie bo chcemy si¢ wstucha¢ w potrzeby Klienta, aby méc zaproponowaé takie
rozwigzania, ktore beda dla niego najlepsze, najefektywniejsze, najprostsze i
jednoczesnie najtansze. Nastgpnie w trakcie negocjacji ustalamy ksztalt i zakres
umowy outsourcingowej. Tak powstaje nasz gotowy produkt. Z chwilg podpisania
umowy staja si¢ Panstwo naszymi Klientami. I ta wspolpraca na pewno przyniesie
wymierne korzysci obu stronom.
Dzigkujemy za te kilka chwil po$wigcone na zapoznanie sie z nasza oferta
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e Podsumowanie

o Zrodla

Europejska Polityka Transportowa do 2010 roku jako jeden z gtéwnych warunkéw swej
wykonalnosei wymienia internalizacje kosztow zewnetrznych transportu poprzez pelne
wdrozenie zasady "zanieczyszczajacy placi”. Umozliwi to bowiem pojawienie si¢ niezakloconej
wolnorynkowej konkurencji pomigdzy réznymi gateziami transportu oraz zréwnowazenie
struktury podziatu przewozow pomiedzy rézne $rodki transportu. Polityka kazdego kraju
nalezacego do Wspélnoty powinna zatem skupiaé si¢ na tym, aby cena ustugi transportowe;j
odzwierciedlata takie jej negatywne oddziatywania, jak np. koszty wypadkow drogowych lub
zanieczyszczenia powietrza. Nalezy wige jak najszybciej zadaé sobie pytanie, jaki jest stan
internalizacji kosztow zewngtrznych transportu w Polsce.

Zalozenia

Wedlug globalnych szacunkow, koszty zewnetrzne transportu jako gatezi gospodarki wynosity w
1995 roku od 7,8% PKB w krajach UE do nawet 14% w krajach Europy Srodkowej i
Wschodniej. Dla Polski wartos¢ t¢ szacuje si¢ na 12,6 mld euro (ok. 39,8 mld zlotych) w tym
samym roku, czyli blisko 13% 6wczesnego PKB [1].

Gléwnym celem internalizacji kosztéw zewnetrznych jest uzyskanie $rodkoéw na likwidacje
skutkow transportu, czyli np.: leczenie ofiar wypadkéw drogowych, ograniczanie skutkéw
zanieczyszczen powietrza, nadmiernego halasu itp. Internalizacja spowoduje takze osiagnigcie
takiej relacji cen ustugi transportowej pomiedzy réznymi $rodkami transportu, aby
odzwierciedlita ona stosunki migdzy catkowitymi kosztami tych ustug, ktére zawierajg przeciez
w sobie koszty zewnetrzne.

W 1995 . transport i facznos¢ wyprodukowaty 0,6% PKB Polski, czyli 1,7 mld zlotych [2].
Zakladajac, ze nie bylo jeszcze wowezas w Polsce zadnych mechanizméw internalizacji kosztow
zewngtrznych, mozna przyjac, ze oplaty, jakie ponosili w tamtym roku odbiorcy ustug
transportowych, powinny wynies¢ 41,5 mld ztotych, przy czym koszty zewnetrzne
odpowiadatyby za 95,6% tej kwoty. Koszty zewnetrzne bylyby wigc dominujacym skiadnikiem
ceny ustug transportowych. Nie popelnimy zatem wigkszego bledu, jesli w dalszej czesci
artykutu przyjmiemy, ze internalizacja kosztéw zewnetrznych zmierza do takich relacji cen
ustugi transportowej, ktéra odzwierciedla stosunki migdzy ich kosztami zewngtrznymi.

Relacje pomigdzy kosztami zewngtrznymi réznych rodzajow transportu pasazerskiego ksztaltuja
si¢ na terenie Europy w taki sposob, ze jesli koszt przewozu jednego pasazera na odcinku 1000
km kolejg przyjmiemy za 1, to przew6z tego pasazera autobusem wynosi 1,90, samolotem 2,40,
a samochodem osobowym 4,35. Natomiast w transporcie towarowym (nie uwzgledniajac
wodnego) jesli za 1 przyjmiemy koszt przewozu koleja 1 tony towaru na odcinku 1000 km, to
koszty zewngtrzne przewozu tej samej ilosci towaru samochodem wyniesie 4,58, a samolotem
10,79 [3]. Tak ksztaltowatyby si¢ ceny ustugi transportowej pomiedzy gateziami transportu na
rynku zréwnowazonym.

Aby szczegotowo sprawdzi¢, jaki jest stan internalizacji kosztéw zewnetrznych transportu w
Polsce, postanowili$my skupi¢ si¢ wylacznie na transporcie kolejowym i drogowym. Ponizej
omdéwimy wigc najwazniejsze sktadniki kosztow zewnetrznych dla tych $rodkow transportu.

Wypadki drogowe

Wypadki stanowia 54% kosztoéw zewngtrznych transportu drogowego, zas$ dla transportu
kolejowego jedynie znikomy fragment, rzedu tysiecznych czesci procenta [3]. Dlatego
zasadniczym instrumentem internalizacji kosztéw zewnetrznych transportu drogowego w Polsce
jest obowiazkowe ubezpieczenie od odpowiedzialnosci cywilnej samochodu (OC) zaréwno



prywatnego, jak i w dziatalno$ci gospodarczej. Ubezpieczenie pojazdéw szynowych nie jest
obowiazkowe, co stanowi istotny wskaznik, ze stosowany mechanizm internalizacji moze
prowadzi¢ do zréwnowazonego stosunku cen ustugi transportowej pomiedzy gateziami
transportu.

Niestety, obowigzkowe ubezpieczenie OC nie pokrywa w Polsce kosztéw leczenia ofiar
wypadkéw drogowych, co w $wietle teorii $wiadczy o niepelnej internalizacji kosztow
zewngtrznych. Obecnie Ministerstwo Zdrowia proponuje wdrozenie mechanizmu
umozliwiajacego finansowanie leczenia ofiar wypadkéw drogowych z 20% $rodkow
pozyskanych z obowiazkowego ubezpieczenia OC, co powinno uzupelni¢ istniejaca luke.
Wplywy z ubezpieczenia OC w 2006 roku wyniosg ok. 5 mld zlotych [4]. Na podstawie
malejacej liczby zdarzen drogowych szacujemy, ze koszty wypadkow drogowych w Polsce sg
obecnie ok. 15% nizsze niz w 1995 roku [5] - ok. 20 mld ztotych [3]. Zatem pokrycie tych
kosztéw $rodkami ze sktadek OC wyniesie ok. 25%.

Zanieczyszczenie powietrza

Koszty zewngtrzne zanieczyszczenia powietrza stanowia istotng sktadows ceny zaréwno dla
transportu kolejowego, jak i drogowego. W transporcie drogowym jest to 39%, a w kolejowym
92% facznych kosztow zewnetrznych. Przy czym w wartosciach bezwzglednych koszty
zanieczyszczef z transportu kolejowego sg ponad 5 razy nizsze od tych z transportu drogowego
[3].

W internalizacji kosztéw zewngtrznych tego typu najpowszechniejszym instrumentem sg optaty
wptywajace na koszty pozyskania energii do napedu. W zakresie paliw ptynnych warunki dla
obydwu $rodkow transportu sa réwne - ponosza one solidarnie koszty zaréwno akcyzy na
paliwa, jak i optaty paliwowej. Przychody z akcyzy sa dochodem budzetu, ktéry moze byé
przeznaczany na dowolny cel. Niestety, przychody z optaty paliwowej sa przeznaczane w catosci
na fundusze kolejowy (20%) i drogowy (80%), majace na celu wspomoc rozwdj tych gatezi
transportu, gtdwnie za pomocg inwestycji w budowe lub modernizacj¢ infrastruktury. W szybko
rosnacym transporcie drogowym wytwarza si¢ w ten sposob biedne koto - rosng zyski z oplat
natozonych na kupujacych paliwo, a zatem rosna $rodki na budowe i modernizacje
infrastruktury, czyli wzrasta liczba budowanych drég, ktéra wptywa na wzrost liczby
samochodoéw, a wraz z nim kupowanego paliwa i przychodéw z oplat nalozonych na kupujacych
paliwo etc.

Wplywy z oplaty paliwowej w I pétroczu 2006 roku wyniosty nieznacznie ponad 1,0 mld
zlotych [6]. Wplywy z akcyzy w cenie paliwa wynosity w 2005 roku 16,61 mld ztotych, a
przyrost roczny tych wptywow od 2001 roku $rednio ok. 5% [7]. Dodatkowo, nalezy wziaé pod
uwage akcyze za gaz (ktéra w 2005 roku wyniosta ok 1,2 mld zlotych), poniewaz ok. 10%
samochodow w Polsce jest napedzanych gazem LPG [8] [9]. Zatem szacujemy, Ze wptywy z
tych podatkéw w 2006 roku wyniosa ok. 21 mld ztotych. Nie odejmujemy tutaj wplywéw z
akcyzy od paliw nabywanych w celach pozatransportowych, np. do ogrzewania, ale kwota ta
zawiera wpltywy pochodzace od przewoznikéw kolejowych za paliwo do lokomotyw. Ruch
spalinowy na kolei stanowi 6% [11]. Koszty zewngetrzne transportu z tytutu zanieczyszczenia
powietrza w wyniku spalania paliw 11 lat wezesniej szacowano na 14,9 mld ztotych [3].
Jednakze od 1995 roku liczba samochodéw osobowych wzrosta o 50%, a cigzarowych o 70%
[10], co pozwala szacowa¢ obecne koszty zewngtrzne z tego tytutu na 22,3 mld ztotych. Biorac
pod uwagg te dane, pokrycie kosztow zewnetrznych spalania paliw ptynnych za pomoca akcyzy i
oplaty paliwowej przez transport mozna oceni¢ na ok. 95%, z tym jednak zastrzezeniem, ze
oplaty te nie sg przeznaczane na cele zgodne z teoriq internalizacji kosztow zewnetrznych.

- Na kolei wystgpuje dodatkowy problem internalizacji kosztow zewngtrznych w przypadku paliw
statych, z ktérych produkuje si¢ energig elektryczng zuzywang przez pociagi elektryczne. Dane
rzecznika prasowego PKP [11] pokazuja, Ze az 94% przewozéw w Polsce prowadzonych jest w
trakcji elektrycznej. W tym przypadku obliczenie pozwalajace okreslié stopief pokrycia kosztow



zewngtrznych mogloby by¢ przedmiotem odrgbnego artykutu, gdyz nalezy uwzglednié optaty za
wydobycie wegla przez kopalnie, a takze oplaty za emisje kominowe elektrowni cieplnych.
Warto podkresli¢, ze te optaty przekladaja si¢ na ceng wegla, a nastepnie pradu, ale co ,
wazniejsze - w catosci zasilajg Fundusze Ochrony Srodowiska (Wojewddzkie i Narodowy), czyli
s przeznaczane na inwestycje przeciwdziatajace efektom zewnetrznym. W tym przypadku
zachodzi zatem zgodna z zalozeniami teoretycznymi internalizacja kosztow zewnetrznych.
Mimo iz nie podamy procentowego przyblizenia pokrycia kosztéw zewnetrznych, poddajemy
pod rozwagg fakt, ze wytaczny dostawca pradu dla spétek PKP, czyli PKP Energetyka Sp. z 0.0.,
odbiera 3,4% krajowej produkeji energii elektrycznej [12]. Z tego 75% trafia do odbiorcow
kolejowych, a wigc wylacznie 2,55% krajowej produkcji [13]. Tymezasem 2,8% energii
elektrycznej w kraju wytwarzane jest ze zrédet odnawialnych [2].

Koszty infrastruktury i halasu

Koszty infrastruktury dla transportu drogowego stanowia 3,6% wszystkich kosztéw
zewnetrznych, a dla transportu kolejowego 1,3%. Koszty zewnetrzne zwiazane z hatasem
stanowig nieco ponad 7% tacznych kosztéw w przypadku transportu kolejowego 1 ok. 3% w
przypadku transportu drogowego [3]. Hatas jest generowany przez pojazdy, ale to zarzadcy
infrastruktury z reguty zapobiegaja nadmiernemu hatasowi za pomoca rozwiazan technicznych
zwigzanych z droga lub torowiskiem. Ze wzgledu na to oraz z uwagi na brak innych Zrodet, ktore
pozwolityby zweryfikowaé stopien pokrycia kosztéw hatasu, przyjmujemy, ze sg one traktowane
tacznie z kosztami zewngtrznymi infrastruktury. Koszty hatasu i infrastruktury stanowia zatem
tacznie 6,6% tacznych kosztow zewnetrznych dla transportu drogowego i 8,3% dla kolejowego.
W dalszych obliczeniach zaktadamy, ze podczas budowy infrastruktury koszty ograniczenia j€j
oddzialywania na srodowisko sg calkowicie pokrywane przez inwestora.

W obecnych warunkach, przy praktycznym braku dotacji do modernizacii i budowy torowisk
ustugodawcy kolejowi ponosza wlasciwie wszystkie koszty zewnetrzne infrastruktury. System
pobierania oplat jest na kolei w duzej mierze zgodny z zatozeniami internalizacji, gdyz sg one
naliczane za kazdy kilometr przejechany przez pociag. A zatem czym wigeej si¢ jezdzi, tym
wigoej sig placi, co zmierza do efektywnego i ekologicznego wykorzystania zakupionych
kilometrow. Optata jest takze pobierana od kazdego korzystajacego z infrastruktury, na calej
sieci kolejowe;j.

Inaczej dzieje si¢ w przypadku transportu drogowego. Optata za korzystanie z drog pobierana
jest tylko od przewoznikow towarowych i autobusowych, czyli jedynie od ok. 14%
korzystajacych. Pozostate 86% (czyli uzytkownicy samochodéw osobowych) nie placi za
przejazd drogami.

Co wigcej, optaty pobierane s jedynie za poruszanie si¢ po drogach krajowych. W dodatku maja
one formeg winiet, czyli swoistego ryczaltu za korzystanie z drég w pewnym okresie (np. za
miesiae, rok). W systemie tym nie ma zaleznosci pomiedzy liczba, przejechanych kilometréw a
wysokoscig oplaty. Co wigcej, zachgca on do maksymalizacji liczby przejechanych kilometrow
w danym okresie, a tym samym obcigzenia srodowiska efektami zewnetrznymi. Rysuje si¢ tutaj
znaczaca nieréwnos¢ migdzygateziowa. W jaki sposéb przekiada sie to na ceny ustug, warto
przedstawié na przykladzie.

Zaldzmy, Ze checemy przewiezé 320 osob lub 15 konteneréw na trasie Warszawa-Bialystok. W
takim wypadku potrzebujemy jednego pociagu elektrycznego typu EN57 albo 8 autobuséw np.
Autosan H9 dla pasazeréw lub pigtnastowagonowego pociagu z lokomotywg elektryczng albo 15
TIR-6w dla towaru. Koszty dostgpu do infrastruktury na tej trasie ksztaltujg sic w nastgpujacy
Sposob:

- dla pociagu pasazerskiego wedlug kalkulacji kosztéw PKP PLK S.A. na 2007r., bedzie to
1037,47 ztotych [14];

- dla autobusu winieta dobowa wynosi 12 zlotych (w przypadku winiety rocznej koszt dzienny
wyniesie jednak tylko 2,19 zt) [15], co dla 8 autobuséw daje 96 zlotych;



- dla pociagu towarowego wedtug kalkulacji kosztéow PKP PLK S.A. na 2007r., bedzie to
3201,69 ziotych [14];

- dla TIR-a winieta dobowa wynosi 27 ztotych (w przypadku winiety rocznej koszt dzienny
wyniesie jednak tylko 6,85 ztotego) [15], co dla 15 cigzardwek da 405 zlotych.

Koszty realnie ponoszone z tytutu infrastruktury sg zatem dla kolei pasazerskiej ponad 10 razy
wyzsze niz dla transportu drogowego, a dla kolei towarowej blisko 8 razy wyzsze. Tymczasem
rzeczywiste koszty zewnetrzne infrastruktury dla pasazerskiego transportu kolejowego sg ok. 2
razy nizsze niz dla transportu autobusowego. Za$ dla kolei towarowej koszty te sg az 47 razy
nizsze niz dla drogowego transportu towarowego [3]. Wyliczenie to pokazuje, ze inicjatywy
takie jak np. TIR-y na tory nie maja racji bytu w Polsce, gdyz wozenie TIR-6w koleja bedzie w
takich warunkach w cenach realnych zawsze drozsze niz przejazd TIR-a droga.

Przychody z winiet i oplat za zajgcie pasa drogowego wyniosty w pierwszym pétroczu 2006
roku 258 min ztotych [6], wige w skali roku moga wynie$¢ 0,5 mld zlotych. Mozna zatozy¢, ze
obecnie koszty zewngtrzne dla infrastruktury drogowej sa wieksze o ok. 54% z uwagi na taki
wlasnie wzrost ruchu na drogach krajowych pomigdzy 1995 a 2005 rokiem [16]. Czyli koszty te
mogg wynies¢ ok. 3,8 mld zlotych. Na tej podstawie szacujemy, ze pokrycie kosztéw
zewnetrznych infrastruktury drogowej i hatasu poprzez winiety wyniesie w Polsce jedynie ok.
4,5%.

Przypomnijmy na koniec zatozenie, ze budujacy infrastrukturg pokrywa w catosei koszty
zewngtrzne zwigzane z jej powstaniem i eksploatacja. Tymczasem od 2003 roku mamy w Polsce
pozaekonomiczne nieréwnosci w zakresie kosztow realizacji inwestycji, faworyzujace budowe
drég. Nalezy bowiem podkresli¢, Zze znaczace dla obnizenia kosztéw budowy drog krajowych
jest uproszczenie procedur poprzez zastosowanie ustawy o specjalnych warunkach
przygotowywania inwestycji w tym zakresie. Takich specjalnych warunkéw nie wprowadzono
dla inwestycji kolejowych, w zwigzku z tym podobna inwestycja kolejowa moze byé
realizowana od koncepcji do odbioru technicznego nawet 2-3 lata dtuzej niz inwestycja drogowa,
a tym samym o 2-3 lata drozej [17]. W dodatku infrastruktura kolejowa obcigzona jest
podatkiem od nieruchomosci, podczas gdy grunty pod drogami sa z niego zwolnione.

Dotacje do transportu

W przypadku infrastruktury internalizacj¢ kosztow zewngetrznych znaczaco zaburzaja dotacje do
jej budowy. Unia Europejska tego rodzaju finansowania nie traktuje jako pomocy publicznej, a
zatem ulatwia jego stosowanie. Czym wigksze dotacje do infrastruktury danego rodzaju
transportu, tym prawdopodobnie mniejsze optaty zostang natozone na jej uzytkownikow, a tym
samym zmniejszy si¢ stopien internalizacji kosztéw zewngtrznych danego $rodka transportu. W
Polsce sie¢ drog krajowych wynosi 18 255 km [18], a sie¢ kolejowa w statym uzytkowaniu ok.
17 000 km [11]. Obydwie sieci dotowane sg z budzetu pafistwa. Pomijamy tutaj sie¢ drog
wojewodzkich, powiatowych i gminnych, ktére utrzymywane sa, co prawda, z dotacji
publicznych, ale glownie samorzadowych. Ich dtugosci to wielkosci pordwnywalne, a wigc
biorgc pod uwage podobny stan zaniedbania obydwu sieci, aby nie zaburza¢ konkurencji
migdzygaleziowej, dotacje powinny by¢ podobnej wysokosci. W Polsce dofinansowanie
pafistwowe do drég krajowych w 2006 roku wyniesie ponad 5,8 mld zlotych [6], podczas gdy dla
catej sieci kolejowej jedynie 0,2 mid zk [19]. Jak widag, drogi krajowe otrzymaja 29 razy wyzsze
dotacje i ich uzytkownicy zaplaca ok. 10 razy mniej za korzystanie z nich, niz klienci kolei za

uzytkowanie torowisk. Nic wigc dziwnego, ze kolej traci pasazer6w na rzecz transportu
drogowego.

Podsumowanie

Kwestia pelnej internalizacji kosztow zewngtrznych i doprowadzenia do prawdziwej konkurencji
miedzygaleziowej jest przedmiotem wyboru politycznego. Wydaje sie, ze zapisujac w
konstytucji zasadg zrownowazonego rozwoju, Polska dokonata takiego wyboru i powinna jak



najszybceiej wdrozy¢ w pelni zasade zanieczyszczajacy ptaci w transporcie. Co wigcej,
potwierdzilismy ten wybor wstepujac do Unii Europejskiej, ktéra takze stosuje zasade
Zréwnowazonego rozwoju.

Niestety, proces ten przebiega powoli i w zadnym ze znaczacych rodzajow kosztow
zewngtrznych nie mozemy moéwic o pelnej internalizacji niezaleznie od $rodka transportu.
Znacznie wigksze (w warto$ciach bezwzglednych) koszty zewnetrzne transportu drogowego
internalizowane sa w mniejszym stopniu — ok. 51%, niz mniejsze od nich koszty zewngetrzne
kolei - ok. 57% [20]. Ponadto, uruchomiono mechanizmy powodujace wzrost kosztow
zewngtrznych transportu drogowego, poprzez reinwestowanie oplat paliwowych oraz
winietowych za korzystanie z drog catkowicie w infrastrukture drogowa. W dodatku wysokie
dotacje do infrastruktury drogowej zacieraja zyski z internalizacji innych kosztow zewng¢trznych
tego transportu.

Co ciekawe, nie spotkatem si¢ dotychczas z opracowaniem poréwnujacym szacowane koszty
zewnetrzne transportu z przychodami z optat majacych na celu ich internalizacje. A wydaje sie,
ze powinien to by¢ dobry, okresowy instrument monitoringu postepoéw w internalizacji kosztow
zewngtrznych transportu i przywracania niezaktoconej konkurencji miedzygateziowej.






