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EUROPSKE STUDIJE O EKSTERNIM
TROSKOVIMA U PROMETU

U clanku autor iznosi osnovne rezultate istrazivanja eksternih troskova
u prometu za 17 europskih zemalja (15 zemalja EU i Svicarske i Norveske)
uz predlozene mjere za njihovu internalizaciju. Utvrdeno je da su eksterni
troskovi na razini spomenutih zemalja u godini 2000. iznosili 650 milijardi
EUR, ili 7,3% bruto domaceg proizvoda, §to je respektabilna velic¢ina za
nacionalna gospodarstva (studija objavljena godine 2004.). Prethodni rezul-
tati s istom metodologijom objavljeni su u prelimanarnoj studiji na primjeru
podataka za godinu 1995. (objavljena godine 2000.). Studija napravljena
na osnovi podataka za godinu 1991., zbog razlika u broju vrsta eksternih
troskova, daje i drugaciji rezultat — njihov udio u BDP je 4,6% (objavljena
godine 1994.). Pritom postoje varijacije rezultata unutar navedenih zemalja.
Sve su te istrazivacke studije o eksternim efektima, odnosno troskovima, na-
pravili konzultantska tvrtka “Infras” iz Ziiricha i Institut za ekonomsku poli-
tiku i ekonomska istrazivanja Sveucilista u Karlsruheu.

Kljucne rijeci: eksterni troskovi, internalizacija eksternih troskova,
BDP, naknade, porezi, multimodalni fond za financiranje u prometu

1. Uvodne napomene

Problematika utjecaja prometa na okoli§ i mjere za spreCavanje, smanjenje

i sankcije prema nositeljima negativnih utjecaja, jednako kao i mjere za stva-
ranje pozitivnih u¢inaka predmet su sustavnih istrazivanja u pojedinim zemlja-

* Z. Hingt, dr. sc., Hrvatske eljeznice, Zagreb. Clanak primljen u urednistvo: 27. 7. 2006.
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ma. Posebno se to odnosi na zapadnoeuropske drzave, u kojima je interes opce
i struéne javnosti, od ekoloSke svijesti i akcija do struke i znanosti, za tu pro-
blematiku naglaseniji nego u drugim podrucjima svijeta. U Zapadnoj je Euro-
pi dosad napravljeno vise studija o eksternim troskovima u prometu na razini
skupine zemalja. U sklopu zajednickoga rada konzultantske tvrtke “INFRAS” iz
Ziiricha i Instituta za ekonomsku politiku i ekonomska istrazivanja Sveucilista u
Karlsruheu (IWW) napravljene su studije na osnovi rezultata istrazivanja za ukup-
no sedamnaest zemalja, i1 to za petnaest zemalja Europske Unije i za Norvesku i
Svicarsku. Na osnovi podataka za 1991. priredena je studija u obliku zavrinog
izvjes¢a “External Effects of Transport”, ta je studija objavljena godine 1994.
Slijedila su istrazivanja s izmijenjenom metodologijom prema podacima iz 1995.
To je godine 2000. objavljeno u prethodnoj studiji “External Costs of Transport”.
Kona¢ni rezultati studije za 17 europskih zemalja prema podacima iz 2000. obja-
vljeni su u zavr$nom izvjes¢u “External Costs of Transport” godine 2004., a to je
istovremeno predstavljeno organima i tijelima Europske Unije. U sklopu prikaza
istrazivanja o eksternim troskovima ovdje ¢e biti ukratko prikazani i instrumenti
njihove internalizacije.

2. Predmet europskih istrazivanja (u studijama)

U studiji iz godine 1994. kao eksterni efekti (troSkovi) obuhvaceni su: pro-
metne nesrece, buka, oneciséenje zraka i promjena klime, tj. ¢etiri uc¢inka. U dalje
dvije studije obuhvacene su ove kategorije eksternih troskova: prometne nesrece,
buka, oneciS¢enje zraka, klimatske promjene, priroda i krajolik (djelovanje na
okoli§ u smislu degradacije i vizualnog izgleda), dodatni troskovi u gradskim
podruc¢jima i utjecaj prometnih kapaciteta na okolis (izvorno engleski up-/down
stream process, $to bi doslovno prevedeno bilo neprimjereno) u sustavu izravno
obuhvacenih troskova, tj. sedam ucinaka.

Klimatske promjene vezu se iskljuCivo uz uzrocnike stvaranja tzv. efek-
ta staklenika kao globalnog zagrijavanja zbog prekomjernih emisija ugljicnoga
dioksida (CO,). Dodatni troskovi u gradskim podru¢jima dijele se na: ucinke
odvajanja pojedinih vrsta prometa (primjerice, pjeSackog i motoriziranog od osta-
log prometa) i problem oskudnosti raspolozivog prostora i naknade za nedostatan
prostor za nemotorizirani prostor (primjerice za bicikliste). TroSkovi prometnih
kapaciteta odnose se na utjecaj na okoli§ uzrokovan proizvodnjom ili izgradnjom,
odrzavanjem i raspolaganjem prijevoznih i infrastrukturnih kapaciteta. Kao jedan
od oblika navedenih u¢inaka uzima se i na¢in proizvodnje elektricne energije (hi-
droelektrane kao ekoloski povoljan nacin i termoelektrane i nuklearne elektrane

X

kao nepovoljan nacin), pa 1 “Cista” struja kao finalni proizvod koji kona¢no nije
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potpuno “Cist”. TrosSkovi zakrCenosti ili zaguSenosti prometnica sa zastojima u
kretanju vozila (u razmatranim studijama, ali i u drugoj literaturi, koriste se termi-
nom kongestija — engl. congestion) posebno su razmatrani i prikazani su odvojeno
od prethodnih uc¢inaka, tj. ne ulaze u zbirno iskazane rezultate istrazivanja.

U spomenutim studijama autori se koriste terminima “eksterni efekti” i “ek-
sterni troskovi”, a isti termini postoje i u drugoj literaturi. U nasoj se literaturi kori-
stimo jos i terminom “‘vanjski ucinci” kao svojevrsnim prijevodom medunarodno
priznatog i izvornog termina eksterni efekti (a koje bi valjalo preferirati u uporabi
i u Hrvatskoj). Isto se odnose na eksterne /- vanjske troskove. U studijama iz
godina 2000. i 2004. upotrebljava se od naslova, pa dalje u tekstu, termin ekster-
ni troskovi. U posljednjoj studiji (External Costs of transport, 2004., p. 156) u
rjeniku pojmova (str. 156) daje se slijede¢a definicija:

“Eksternalije — eksterni troskovi - Ekonomski troskovi koji nisu normalno
uzeti u obracun na trzistu ili u odlukama sudionika na trzistu”.

Eksternalije nastaju kao ucinci djelovanjem sudionika u privredivanju ili u
drugim djelatnostima, a odrazavaju se i na trziStu (ve¢inom Stetni, ali u nekim
sluc¢ajevima i korisni ucinci) koje ih automatizmom ne moze priznati zbog svoje
nesavrsenosti, ve¢ se to ¢ini naknadno postupkom internalizacije (priznavanja)
eksternih efekata (troskova). Stoga se u studiji iz godine 2004. u rje¢niku (str. 157)
isti definira:

“Internalizacija — Utjelovljenje (priznavanje ili ukljucivanje - op.ZH) ekster-
nalija u proces trzisSnog odlucivanja odredivanjem cijene (naknade) ili regulira-
nom intervencijom. U uzem smislu internalizacija se primjenjuje optereéenjem
oneciSc¢ivaca troskovima Steta od onecis¢enja koja su uzrokovali, odredujuéi te
troskove po nacelu “onecisc¢ivac placa”.

Prometne grane i nacini prijevoza dijele se na cestovni promet s podjelom na
privatne automobile, motocikle, autobuse i na laka i teska teretna vozila, a onda na
putnicki i teretni prijevoz u Zeljeznickom i zraCnom prometu i na teretni prijevoz
na unutarnjim vodama (rijecni, jezerski i kanalni). Ukljuceni su teretni promet na
kratke i duge relacije, gradski i medugradski putnicki promet i drugi aspekti pro-
meta. TroSkovi obuhvaceni u studiji dani su u ukupnim (apsolutnim) iznosima, u
prosje¢nim (po jedinici prijevoza ili relativni) i kao marginalni (grani¢ni). Troskovi
u ukupnim iznosima predoceni su za svaku od navednih podjela po kategorijama.
Na osnovi ukupnih troskova, preracunavanjem po prijevoznim ucincima, iskaza-
ni su prosjecni ili relativni troSkovi (po jedinici) na 1.000 putnickih kilometara
(pkm) i na 1.000 tonskih kilometara (tkm). Marginalni troskovi ¢ine osnovu za
utvrdivanje cijena (pristup Social Marginal Cost Pricing).

Pored odgovarajuc¢ih postupaka utvrdenih ukupnih eksternih troskova, pri-
mjerice, za troskove oneciS¢enja zraka i buke, izracunana je i tzv. spremnost
za placanje (WTP) vrijednosti u¢inaka na zdravlje zbog oneciS¢enja zraka i
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smanjenja buke (Willingess to pay for noise reduction). Prije toga su utvrdeni
troskovi u¢inaka na zdravlje (Austrija, Francuska i Svicarska) vezani za pojedine
bolesti (kardiovaskularne, bronhitis, astma). Osim toga daje se pregled tehnickih
uvjeta i normi za pojedine situacije 1 izvore buke. Kriticnom granicom u cestov-
nom prometu od koje pocinju Stetna djelovanja buke na stanovnistvo smatra se 65
decibela — db(A). Uz stanje eksternih troSkova u navedenim se godinama u dvije
studije daje prognoza za godinu 2010. Studija iz 2000. preliminarna je, a studija iz
godine 2004. sadrzi konac¢ne rezultate istrazivanja, pa ¢e druga biti predstavljena
podrobnije, a prva ¢e posluziti za usporedbe i nadopune u razmatranju odredenih
pojedinosti. Radi usporedbe evo ukratko i osvrta na rezultate istrazivanja iz stu-
dije objavljene godine 1994.

3. Rezultati istrazivanja eksternih troSkova u Europi

U godini 1995. eksterni troskovi bez troskova zakrcenosti iznosili su 530
milijardi EUR, a u godini 2000. to je bilo 650 milijardi EUR, tj. u oba slucaja za
sedam ucinaka, §to je nominalno povecanje za 22,6%, a realno za 12,1%. Radi
usporedbe, eksterni su troskovi za Cetiri efekta (prometne nesrece, onecisé¢enje
zraka, promjena klime i buka) u godini 1991. iznosili 273 milijarde EUR, ili 4,6%
bruto domacega proizvoda. Pritom su utvrdene velike razlike unutar promatranih
drzava, zato §to je udio u Norveskoj iznosio svega 3,0%, a u Portugalu ¢ak 10,3%
BDP-a. Udio eksternih troskova u BDP za 17 europskih zemalja godine 2000. iz-
nosio je 7,3%. U godini 2010. u odnosu na godinu 1995. predviden je rast ekster-
nih troskova od 42%. Udio pojedinih u¢inaka unutar ukupnih eksternih troskova
u godini 1995. bio je ovakav: prometne nesrec¢e 29%, buka 7%, onecis¢enje zraka
25%, promjena klime 23%, priroda i krajolik 3%, dodatni gradski troskovi 2% i
utjecaj prometnih kapaciteta na okolis 11%. U godini 2000. procijenjeni su ekster-
ni efekti u ukupnima imali udjele kako se to vidi na slici koja slijedi.
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Slika 1.
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Troskovi zakréenosti u takvim oblicima istrazivanja u postotnim udjelima u
ukupnim troskovima nisu obuhvaéeni. Ovisno o metodoloskom pristupu njiho-
voga utvrdivanja procjenjuje se da su ti troskovi od 0,5% do 3,7% BDP. Op-
timalni sustav naplate troskova zakrcenosti koji se operacionalizirao na osnovi
udjela od 3,7% BDP ostvarivao bi prihode od 254 milijarde EUR. Prosjecno se
u putnickome prometu izmedu 70% i 80% troskova zakrCenosti veze uz grado-
ve. U njima je prosjecna brzina kretanja vozila 21,44 km/h. Ostatak tih troskova
stvara se na dugim relacijama. Teretni promet stvara izmedu 25% i 45% troskova
zakréenosti. Na osnovi istrazivanja (podataka) za godinu 1995. utvrdeni su dodat-
ni tro§kovi vremena, a njihov je udio iznosio 1,9% BDP.

Unutar ukupnih eksternih troskova u godini 2000. koji iznose 650.275 mi-
lijuna EUR (100,0%) na prometne grane i vrste, tj. na nacine prijevoza otpada u
milijunima eura i u postotnim udjelima: na automobile 280.640 (43,2%), autobuse
15.114 (2,3%), motocikle 25.491 (3,9%), laka teretna vozila 58.824 (9,0%), teska
teretna vozila 164.346 (25,3%), tj. ukupno na cestovni putnic¢ki promet 321.301
(49,4%) 1 teretni promet 223.114 (34,3%), na Zeljeznicki putnicki promet 7.828
(1,2%) i teretni promet 4.487 (0,7%), na zracni putnicki promet 84.664 (13,0%) i
teretni promet 6.250 (1,0%) i na teretni promet na unutarnjim (kopnenim) vodama
(rijeke, jezera, kanali) 2.632 (0,4%). Ukupno unutar prometa eksterni troskovi po
granama u milijunima eura i postotno iznose za: cestovni promet 544.415 (83,7%),
zeljeznicki 12.315 (1,9%), zra¢ni 90.914 (14,0%) i promet na unutarnjim vodama
2.632 (0,4%). Ukupno eksterni troskovi za putnicki promet iznose 413.793 miliju-
na EUR (63,6%), a za teretni promet 236.482 milijuna EUR (36,4%). Rezultati
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istrazivanja u dijelu koji se odnosi na klimatske promjene sadrze tzv. nizak i viso-
ki scenarij (posljednji je uzet za konacan rezultat u ovome prikazu). Iz svega Sto
je navedeno proizlazi da cestovni promet, a posebno unutar toga putnicki promet,
¢ini dominantan udio svih eksternih troskova. To se jo$ bolje moZe zorno predociti
slijede¢om slikom.

Slika 2.
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Relativni eksterni troskovi iskazuju tendenciju suzavanja razlika, posebno
odnosa cestovnoga i Zeljeznickoga prometa. U godini 2000. kao prosjek 17 ze-
malja eksterni su troSkovi na 1.000 putnickih km za putnic¢ki automobil iznosili
76,0 EUR, a za putnicki vlak 22,9 EUR, tj. manje za 3,3 puta. Oni se pritom krecu
u rasponu od 47,0 EUR (Portugal) do 141,4 EUR (Luksemburg) za automobil,
odnosno od 9,2 EUR (Francuska) do 54,0 EUR (Danska) za putnicki vlak. Kao
prosjek eksterni su troSkovi na 1.000 tonskih km za teski kamion iznosili 71,2
EUR, a za teretni vlak 17,9 EUR, tj. manje za 4 puta. Pritom se oni kre¢u u raspo-
nu od 36,5 EUR (Austrija) do 143,7 EUR (Svicarska) za teski kamion, odnosno od
7,9 EUR (Austrija) do 45,9 EUR (Irska) za teretni vlak. U istrazivanju iz godine
1991. ti su odnosi bili u putnickom prometu pet puta povoljniji za zeljeznicu,
a u teretnom prometu za osam puta, a rezultati na primjeru godine 1995. dalje
ukazuju na smanjuje tih raspona na 4,3:1 1 4,6:1 (odnos cesta:zeljeznica). O¢ito je
da su tehnika i tehnologija proizvodnje i upotrebe cestovnih vozila u ekoloskim i
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sigurnosnim performansama, uz druge ¢imbenike (npr. porast zivotnog standarda
1 manja starost vozila) imale znacajniji napredak u razdoblju od promatranih de-
setak godina. Na visinu eksternih troskova utjecu i shvac¢anja o znacenju i ulozi
pojedinih ¢imbenika u njihovom formiranju i kvantificiranju. Na velike razlike
eksternih troskova (apsolutne i relativne) utjecu razlike u razvijenosti pojedinih
zemalja (primjerice BDP), u visini druStvenog i Zivotnog standarda, u odnosi-
ma ulaznih cijena, u veli¢ini i zastupljenosti pojedinih vrsta prijevoza u njihovoj
ukupnoj raspodjeli i u ostalim elementima.

Pregled prosjecnih eksternih troskova iskazan u EUR na 1.000 pkm, odno-
sno na 1.000 tkm prema kategoriji prometa/vozila, kao prosjek za 17 europskih
zemalja, ovakav je:

- automobil 76,0; autobus 37,7; motocikl 226,3; ukupno cestovni putnicki
promet 76,4;

- zeljeznica 22,9; zrakoplov 52,5; ukupno putnicki promet 67,2;

- lako teretno vozilo 250,2; tesko teretno vozilo 71,2; ukupno cestovni teret-
ni promet 87,8;

- zeljeznica 17,9; zrakoplov 271,3; unutarnji plovni putovi 22,5; ukupno te-
retni promet 80,9.

Na osnovi istrazivanja prema podacima iz godine 1995. troskovi promet-
nih nesre¢a sa smrtnom posljedicom na razini 17 europskih zemalja iznosili su
1.493.273 eura, a kretali su se po zemljama od 999.612 eura (Grc¢ka) do 2.818.449
eura (Luksemburg). Prema istrazivanju na osnovi podataka iz godine 1991.
troSkovi su po poginulom prosje¢no su iznosili 1.106.283 ECU (eura), u to u ra-
sponu od 711.187 eura (Portugal) do 1.586.434 eura (Svedska). Europski prosjek
za teze povrede iznosi 123.175 EUR, a raspon je od 83.954 do 222.566 EUR
za iste zemlje. LakSe su povrede izazvale troSak od 13.454 eura, a u rasponu po
zemljama od 9.220 do 25.751 eura. Troskovi prometnih nesreca napravljeni su na
osnovi tzv. ECOPLANA iz Svicarske, i to ponajprije na njegovoj osnovi iz 1991.,
a zatim na osnovi onoga iz 1995. i na osnovi studije o eksternim troskovima pro-
metnih nesre¢a godine 2002. Drustveni troskovi (po stradalome) ukljucuju vrijed-
nost rizika, gubitke ljudskoga kapitala zbog stradanja (zbog smanjene proizvodnje
1 drustvenoga proizvoda), zbog zdravstvene skrbi (hospitalizacije i rehabilitacije)
i administrativne troskove. Navedeni troskovi u velikoj mjeri ovise o stupnju
razvijenosti odredene zemlje, a mogu biti koriSteni u procjeni Steta uzrokovanih
smréu, ozljedivanjem i psihickim Sokovima i dusevnim bolima sudionika u pro-
metu (ali i drugih oste¢enih strana).

Drustveni troskovi umanjenjem za pla¢anja po osnovi osiguranja postaju
eksterni troskovi prometnih nesreca. Troskovi zbog prometnih trauma na osnovi
fataliteta i morbiditeta veoma su visoki, a samo manji dio troSkova otpada na
materijalne Stete prometnih sredstava. Gubitak ljudskoga zivota po novcanoj je
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vrijednosti parametar koji bitno odreduje strukturu i visinu ukupnih eksternih
troskova. Izracun troskova ljudskoga kapitala, odnosno vrijednosti zivota provodi
se kao:

1. Bruto proizvodni gubici = Gubitak buducéeg radnog vremena x prosjecan
buduc¢i nacionalni dohodak

2. Neto proizvodni gubici = Bruto proizvodni gubici — buduca potrosnja

Marginalni tro§kovi na primjeru iz godine 2000. izracunani su, izmedu osta-
loga, i kao marginalni troskovi prometnih nesre¢a na 1.000 jedinica vozilo-kilome-
tara i 1.000 putnickih i tonskih kilometara putnickih automobila i teskih teretnih
vozila za autoceste, medugradske ceste i gradske ceste za nizak, srednji i visoki
scenarij. Slijede i druge vrste u¢inaka iskazane u marginalnim troskovima. Postoje
i tzv. troskovi izbjegavanja (avoidance costs), i to kao marginalni u obliku vrijed-
nosti (cijena) iz sjene (shadow value ili shadow price). Primjerice, u Svicarskoj je
utvrdena vrijednost iz sjene na osnovi pilot istrazivanja (UNITE) i ona iznosi 20
eura po toni CO, za klimatske promjene. Na osnovi senzitivne analize (scenarija)
ta vrijednost dostize i do 140 EUR po toni. Predoceni su rezultati ve¢ega broja
parcijalnih istrazivanja iz viSe zemalja i od viSe institucija i autora. Dio njih ukla-
pa se u moguce scenarije razrade smanjenja ugljiénoga dioksida prema obvezama
Sporazuma o smanjenju utjecaja na klimatske promjene iz Kyota. Posebno su
iskazani marginalni troSkovi za razlicite vrste kongestije (za automobil, motocikl,
lako i tesko teretno vozilo, i to za svako posebno u uvjetima autoceste, seoskih
i gradskih prometnica za rjedi, gusci i zakréeni promet). Taj se dio problematike
uklapa u podrucje internalizacije eksternih troskova, a koja se u nastavku cjelo-
vitije izlaze.

4. Instrumenti internalizacije eksternih troSkova

Internalizaciju definiraju kao priznavanje eksternalija u procesu trziSnoga
donosenja odluka u obliku utjecaja na cijene ili uz pomo¢ intervencije regulativ-
nim mehanizmom. U uZem je smislu internalizacija eksternih troskova primjena
postupka naknade troSkova Steta od oneciS¢enja Sto ga izazivaju prouzrocitelji.
Gotovo se uvijek istice i polazi se od nacela onecis¢ivac placa (Polluter Pays Prin-
ciple — PPP). Taj se postupak moZe nazvati i politikom internalizacije, a u Sirem je
smislu sastavni dio ekonomske i prometne politike.

Kao vaznije mjere internalizacijske politike isti¢u se instrumenti u sklopu
tzv. prioritetnih akcija na provodenju “Top 10 Policy Instruments” (prema “Exter-

nal Costs of Transport Update Study”, October 2004., str. 19, te 114-117), a ti su
instrumenti slijedeci:
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porez na kilometrazu za teska teretna vozila koji ukljucuje troskove infra-
strukture, prometnih nesreca, oneciS¢enja zraka, promjene klime i buke,
a moguce ga je uvesti ne samo za ceste, ve¢ i za druge prilike, na osnovi
diferencijacije poreza ovisno o koriStenju prometnica (varijabilizacija kao
zamjene za dotadasnji sustav vinjeta),

uvodenje naknada za putnicke automobile, ponajprije u gradskim
podrucjima, ovisno o problemu kapaciteta prometnica, ali i po drugim
osnovama (npr., onecis¢enje zraka),

scenarij cijena goriva mora biti u funkciji osiguravanja odredene razine po-
reza na gorivo po osnovi utjecaja na klimu (zbog stvaranja CO,), i to mini-
malno 20 EUR po toni CO, kao doprinos ciljevima sporazuma iz Kyota), a
posebno je vazno obuhvatiti i medunarodni zra¢ni prijevoz i nastojati da se
smanje razlike u visini poreza unutar prometnih grana i nac¢ina prijevoza,

dodatne mjere u cestovnome prometu - da bi se povecala uc¢inkovitost upra-
vljanja prometom cestama, tj. njegove kontrole uz pomo¢ visokih tehnolo-
gijaiintermodalnog informacijskog sustava, a §to zajedno s odgovarajué¢im
rezimom voznje (ogranicenja brzina) pridonosi sigurnosti prometa,
primjena sustava naknada za ZzeljezniCku infrastrukturu koji bi sustav
ukljucivao i eksterne troskove na osnovi zahtjeva iz Direktive 2001/14
Europske Zajednice, a to radi toga da bi operater Zeljeznickoga prijevoza
placao dio troskova (varijabilnih) infrastrukture,

primjena za okoli$ prihvatljivih rjesenja o buci i koristenju energije — (pri-
mjena akcijskih planova UIC za buku i energiju) na Zeljeznicama,
uporaba alternativnih izvora energije (goriva), prije svega obnovljivih
izvora, uz njihovu stimulaciju za supstituciju “klasi¢nih” goriva,

politika parkiranja u gradovima u obliku viSe razine i diferencirane naplate
naknada za parkiranje ovisno o zoni grada.

Kao najvazniji instrument internalizacije eksternih troskova uzima se osni-
vanje tzv. multimodalnog financijskog fonda koji bi prikupljao sredstva na osnovi
naknada iz cestovnog prometa. Taj bi fond osiguravao i sredstva za moderniza-
ciju zeljeznica. Osnovni kriterij njegova djelovanja bio bi drustveno-ekonomski
povrat (rentabilnost) investicija u cilju transparentnih budzetskih pravila fonda.
Dodatni bi izvor sredstava mogao osiguravati i zracni promet, tj. zracni prijevoz-
nici 1 aerodromi.

5. Zavrdne napomene

Promatranih 17 europskih zemalja glede problematike eksternih efekata u
desetak godina dobile su rezultate istrazivanja i odgovarajuce prijedloge za njiho-
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vu internalizaciju u tri reprezentativne studije koje su izradili mjerodavni instituti.
Moze se ocekivati da ¢e se prosirenjem Europske Unije povecati i broj buducih
drzava za koje ¢e biti provedena takva istrazivanja, ukljucujuc¢i i Republiku Hr-
vatsku. Rezultati istrazivanja korisni su, dok se ne provedu izravna istrazivanja,
ne samo radi spoznaja o prouc¢avanim problemima na primjeru prometnih grana i
vrsta prijevoza danih europskih zemalja, nego i za svojevrsne testove — primjerice,
ispitivanja na primjeru Hrvatske. Njihovo testiranje uz prethodne prilagodbe za
primjenu u Hrvatskoj moZe pomoci u uspostavi odgovarajucih rjesenja u eko-
nomskoj i prometnoj politici, ukljucivsi i fiskalni sustav. Pridruzivanjem RH u
Europskoj Uniji nastat ¢e obveza da se primijene znanstvenostru¢ne podloge za
utemeljenje konzistentne prometne politike, a takve podloge mogu dati ovakve
studije, odnosno one buduée s uklju¢ivanjem Hrvatske. To bi bio i doprinos kvali-
tetnijoj ekonomskoj politici u funkciji stabilizacije gospodarstva.
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EUROPEAN STUDIES ON EXTERNAL COSTS OF TRANSPORT
Summary

The author presents the essential research results of external costs in transport for
17 European countries (15 EU countries, Switzerland and Norway) with suggested meas-
ures of their internationalization. It has been established that external costs at the level of
mentioned countries amounted to 650 billion EUR in 2000, or 7,3% of the gross domestic
product, what is respectable for national economies (the study published in 2004). The
previous results with the same methodology were published in preliminary study based
on data for 1995 (published in 2000). The study based on data for 1991, due to differ-
ences in the kinds of external costs, gives also different result — their share of 4,6% in
GDP (published in 1994). The variations of results within the cited countries exist. All
research studies on external effects, or costs, were made by the consulting firm “Infras”
from Ziirich and the Institute for Economic Policy and Economic Researches of the Karl-
sruhe University.

Key words: external costs, external costs internationalization, GDP, compensations,
taxes, multimodal fund for transport financing



