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Licencja wspaolnotowa i krajowa

Najbardziej kluczowa zmiang jest zmiana
dotyczaca licenciji krajowej, ktora jest odpo-
wiednikiem zezwolenia na wykonywanie
zawodu przewoznika. Aby uzyskac licencje
krajowg, trzeba spetni¢ wymagania z artykutu
3 - 8 Rozporzadzenia 1071, czytajac i stosujac
je wprost. Dotychczas wydane licencje mie-
dzynarodowe zostang utrzymane przez okres
ich waznosci, nie dtuzej jednak niz 5 lat. Z tym,
Ze przedsiebiorca bedzie musiat w ciggu roku
poddac sie weryfikacii, jesli tego nie zrobi do
grudnia 2012r, straci uprawnienia a jego
licencja straci wazno$¢. Oznacza to roczny
okres przejSciowy na dostosowanie sig do
nowych warunkow. Analogiczna zasada be-
dzie dotyczyC licenciji krajowych, ich wiasci-

ciele beda zobowigzani w okresie roku tzn. do
4 grudnia 2012r. wykazac sie spetnieniem
nowych wymagan. Wydawanie licencji unij-
nych pozostaje w gestii GITD a licencii krajo-
wych we wiasciwosci Starostow. Poddanie
sie weryfikacji oznacza, ze przewoznik bedzie
zobowigzany do ztozenia dokumentow, ktdry-
mi potwierdzi spetnienie wszystkich warun-
kow wynikajacych z Rozporzadzenia. Nato-
miast nie musi tego robi¢ od razu 5 grudnia,
ma na to caty rok. Jezeli nie dokona w ciagu
12 miesigcy weryfikacii, straci uprawnienia do
wykonywania zawodu. Kontrola spetnienia
tych wymagan lezy rowniez po stronie
Starosty.

Nalezy pamigtac, ze prawo unijne w ran-
dze rozporzadzenia stosuje sie wprost. Warto

wiec zapoznac sie z treScig nowych aktow
prawnych, ktore dostepne sa od co najmniej
ubiegtego roku. Do 4 grudnia br. Ministerstwo
Infrastruktury powinno stworzy¢ niezbedne
mechanizmy prawne, ktore np. wskaza organy
wiasciwe do kontroli, podmioty zobowigzane,
nowe wzory dokumentow, czy inne uwarunko-
wania administracyjne umozliwiajace
wdrozenie “pakietu drogowego" tych trzech
Rozporzadzen (1071,1072i1073). Te wszys-
tkie mechanizmy wprowadzi nowelizacja usta-
wy o transporcie drogowym oraz ustawy
0 kierujacych pojazdami, ktérej projekt jest
dostepny jest na stronie internetowej BIP
Ministerstwa Infrastruktury. /Opr. BT/

eMyto - szanse i zagrozenia rozwoju mobilnosci
spotecznej oraz efektywnosci gospodarki

Wstep

Wiosng 2011 r. przygotowywatem wykiad
publiczny, podczas ktérego przedstawitem
rozne kwestie dotyczace wprowadzenia elek-
tronicznego systemu opfat za uzytkowanie
drég. Podczas wykfadu, ktory sie odbyt 30
czerwca 2011 r. w Szkole Gtownej Handlowej
w Warszawie jedynie na marginesie odnosi-
tem sie do samego procesu uruchamiania
systemu viaTOLL. Po trzech miesigcach funk-
cjonowania tego systemu nalezy stwierdzic,
ze jego wprowadzenie, cho¢ obcigzone drob-
nymi ktopotami, odbyto sie wzglednie spra-
wnie. Samo funkcjonowanie systemu nie
wzbudzito emocji, a media, nawet branzowe,
po$wiecaja temu nowemu zjawisku w sys-
temie transportowym w Polsce mato uwagi.

Sadze, ze kwestia funkcjonowania eMyta
zastuguje na wnikliwg obserwacje. Ponizej
przedstawiam swoje przemys$lenia dotyczace
szans i zagrozen rozwoju mobilnosci spotecz-
nej oraz efektywnosci gospodarki w zwigzku
z uruchomieniem 1 lipca 2011 r. systemu
eMyta ,viaTOLL” obejmujacego wszystkie
pojazdyt o masie (DMC) powyzej 3,5 t oraz
rozpoczeciem wdrazania systemu pobierania
opfat za przejazd samochodéw osobowych
autostradg panstwowa (obecnie jedynie na
odcinku A2 miedzy £odzig a Koninem).

Droga jako dobro publiczne

Dyskusja o rozbudowie sieci drég stanowi
bardzo wazny element dyskusji o rozwoju
gospodarczym. Drogi sg uznawane za dobro
publiczne, do ktorego dostep ma kazdy, bez
ponoszenia z tego tytutu bezpos$rednich kosz-
tow. Skoro zbudowanie drog iich eksploatacja
wymaga ponoszenia znacznych naktadow, to
ich finansowanie zapewniane jest na catym
Swiecie ze Srodkdw publicznych. Uzasadnie-
nie takiej praktyki sformutowali klasycy mysli
ekonomicznej, m.in. A. Smith reprezentowat
poglad, iz ,administracja panstwowa powinna
zapewni¢ urzadzenia techniczne, w tym drogi
imosty, niezbedne dla rozwoju handlu”1.

0tym, czy drogi s3 odpowiednio dostepne
(ich sie¢ zapewnia dostep do wszystkich
regionéw, w ktorych cztowiek mieszka i pro-
wadzi dziatalnoS¢ gospodarcza lub chce
dojechac jedynie incydentalnie - chocby jako
turysta na grzbiet wysokich gor, jak to ma
miejsce w kilku parkach narodowych w USA)
oraz czy ich jako$¢ pozwala na bezpieczne
i szybkie poruszanie si¢ pojazdow, decyduja
wiadze panstwowe. Za decyzjami o cechach
technicznych - gdzie i jakie drogi budowac,
ktore z nich remontowa¢ i modernizowac -
kryja sie decyzje ekonomiczne. Im wiecej
Srodkow publicznych kierowane jest na te

1 A. Smith, Badania nad natura i przyczynami bogactwa narodow, PWN, Warszawa 2007, s. 19.

cele, tym wiekszy jest udziat sektora trans-
portu wérod beneficjentow transferu dochodu
narodowego.

Wydaje si¢ by¢ zaskakujace, iz w ostat-
nich latach w Polsce tak mato mowi sie wias-
nie 0 tym makroekonomicznym aspekcie roz-
woju infrastruktury drogowej. Punkt ciezkosci
w dyskusji w parlamencie, w wystapieniach
wiadz administracyjnych oraz w upowszech-
nianych w mediach wypowiedziach ekspertow
kierowany jest na aspekt techniczny - ile
kilometrow autostrad i drog szybkiego ruchu
oraz drog krajowych, a takze ,schetynowek”,
czyli drog o nizszej kategorii, jest budowanych
oraz remontowanych. Ginie istota watpliwosci
0 charakterze podstawowym - z jakich powo-
dow tak ogromne $rodki z funduszy unijnych
oraz budzetu krajowego i budzetow samorza-
dow terytorialnych kierowane sg na drogi,
a takze, czy zasadne jest prze$wiadczenie, iz
tych $rodkow przeznacza sig na te cele nadal
zamato.

0d 2008 r., czyli w minionych pigciu
latach, podczas ktorych w Polsce wydaje sie
na budowe drog faktycznie rekordowo duze
kwoty, zwolennicy inwestycji drogowych od-
czuwaja co$ na ksztatt wyrzutow sumienia. Na
stal, beton i asfalt wydawane jest tak wiele
Srodkow publicznych, a przeciez caty $wiat
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przezywa kryzys finansowy, wigc nalezatoby
ogranicza¢ wydatki z budzetow, a nie zabiega¢
0 ich zwigkszenie. To jest prawdziwy dylemat.
Jedna z odpowiedzi jest rozwiazanie, ktore od
lat promujg agendy UE: ,user pays”.

Imperiumi jego narzedzia

Dobro publiczne nie jest ,niczyje”. Ostat-
nim dobrem, ktore nie ma jeszcze administra-
tora, jest powietrze. Ale juz nie jest nim wiatr,
majacy moc sprawczg, np. w energetyce.
Woda od dziesiecioleci nie jest dostepna bez
ograniczen. Droga - nawet ta stworzona przez
nature, tj. droga rzeczna - ma swego admini-
stratora. Uniwersalnym administratorem dobr
publicznych jest panstwo, czyli ,imperium”.
W ,dawnych czasach” imperium tupito swych
obywateli, aby gromadzi¢ bogactwo. Od lipca
2011 r. juz wiemy, ze nawet najwigksze
imperium na Swiecie, czyli rzad USA, ,nie ma
grosza przy duszy”. Przeciez dyskusja, czy
USA ma rating AAA, czy tez juz go nie ma,
w istocie rzeczy jest pozorna - ,krol jest nagi”,
kazdy to widzi.

Polski rzad nie ma podobnego problemu
co amerykanski - Polska nigdy nie miata
ratingu AAA, wiec nikogo nie dziwi, ze budzet
jest dziurawy i rok po roku zwigksza sie
zadtuzenie Skarbu Panstwa. Imperium moze
wigc siegna¢ do swoich narzedzi oddziaty-
wania na obywateli i podmioty prowadzace
dziatalno$¢ gospodarcza - ws$rod nich sa
podatki, w tym ,diabelski VAT” oraz ,Jano-
sikowa akcyza”. Pojawito sig nowe narzedzie,
rekomendowane przez UE - jest nim ,eMyto”.

Gdy w okresie transformaciji ustrojowej
w Polsce kilkakrotnie podwyzszano akcyze na
paliwa ptynne, w tym na olej napgdowy -
gtowny no$nik energii zuzywany w transporcie
drogowym - ze strony wtadz administracyj-
nych padaty deklaracje, ze pozyskane $rodki
budzetowe pozwolg na zwigkszenie naktadow
na utrzymanie i rozwdj infrastruktury drogo-
wej. Akcyza z paliw przynosi do budzetu
w Polsce ponad 20 mid ztotych rocznie? i ma
znaczenie poréwnywalne do przychoddw
z podatku od dochodow osdb prawnych (CIT).
0toz te przychody z akcyzy juz dawno uznano
jako ,przychody panstwa o przeznaczeniu
ogolnym”. Skoro dla fatania dziury w budzecie
niezbedne sa wptywy z akcyzy, to nie nalezy
sie w ogole upominac o te $rodki jako zrédto
finansowania fatania dziur w istniejacych
drogach lub jako $rodki przeznaczone na
budowe nowych drag.

Unijny punkt widzenia jest wigc nastepu-
jacy. Jesli uzytkowanie autostrad ma wysoka
atrakcyjnosc dla uczestnikow ruchu drogowe-
go, to za ten ,.komfort” powinni extra zaptacic.
Przeciwstawi¢ temu pogladowi mozna inny
punkt widzenia. Skoro uzytkowanie autostrad
i drog szybkiego ruchu, na ktérych relatywna
liczba wypadkow iich ofiar jest mniejsza niz na
innych drogach, a pojazdy poruszajace sie
z rownomierng predkoscia zuzywaja relatyw-
nie mniej paliwa, przyczynia sie do wzrostu
jakoSci zycia oraz podwyzszenia efektywnosci
funkcjonowania gospodarki, to ten segment
infrastruktury transportowej powinien pozos-
ta¢ nadal dobrem publicznym, ktérego potrze-
buje nowoczesne spoteczenstwo i rozwijajaca
sie gospodarka. Jest jednak istotne ,ale”.
W kasie panstwowej brakuje $rodkow i wias-
nie dlatego te drogi zostaja pozbawione cechy
dobra publicznego. Staja sie dobrem eksklu-
zywnym, udostepnianym jedynie na warun-
kach komercyjnych.

Imperium - nie tylko wtadze w Polsce, ale
takze w wielu innych krajach europejskich - juz
sig tak pogubito, jakie narzedzie jego wiadzy
stuzy jakim celom, iz bezwstydnie tupi swych
poddanych przestajac sie troszczyé, czy skut-
ki takiej polityki w dtuzszej perspektywie stuza
dobru og6lnemu.

W miare rozwoju mysli ekonomicznej po-
bieranie podatkow przez imperium byto ttuma-
czone z coraz wiekszym przekonaniem, iz ce-
lem nie jest bogacenie sie wiadcy, tylko $wia-
dome regulowanie rynku, ktory ze wzgledu na
immanentne wady mechanizmu rynkowego,
czyli gry toczacej sie miedzy producentami
i konsumentami, nie zapewnia racjonalnej alo-
kacji kapitatu. Wprowadzenie i podwyzszanie
akcyzy na paliwa, nastepnie wprowadzenie
eMyta, stuza wigc regulacji rynku, na ktorym -
jakoby - nieracjonalnie postepujacy uzytkow-
nicy motoryzacji indywidualnej, a takze zarob-
kowego transportu 0sob i rzeczy, nadmiernie
(w stosunku do czego?) korzystaja z drog.
Opodatkowanie ma stuzy¢ ,opamigtaniu sig”
tych uzytkownikow, szczegdlnie, gdy chca
skorzystac z autostrad i drog szybkiego ruchu.

Imperium - regulator wystepuje w roli
podobnej do sedziego prowadzacego mecz
pitkarski. Sgdzia ma gwizdac i przerywa¢ gre,
jesli zawodnik naruszyt reguty gry. Wowczas -
nazasadzie rekompensaty - prawo do zagrania
pitka ma zawodnik druzyny przeciwnej. Ale czy
nie znamy przypadkow btedoéw sedziowskich
zamierzonych, popetnionych w ziej wierze, lub

niezamierzonych, wynikajacych z utomnosci
postepowania sedziego. Im czesciej i w spo-
sOb bardziej ewidentny sedzia sig myli, tym
szybciej zastuguje na oceng ,sedzia kalosz”.
Na jakiej podstawie przyjmuije sie zatozenie, ze
imperium - a w praktyce jego organy - nie
popetnia bfgdow w ocenie sytuacji rynkowej?

Wprowadzenie 1 lipca 2011 r. w Polsce
eMyta sktania do postawienia pytania, czy
imperium nie btadzi? Dlaczego autostrady
i drogi ekspresowe, a takze niektore drogi
krajowe przestaja by¢ dobrem publicznym?

Nie obserwujemy zaangazowania elit
W naszym kraju w bojkot zasady ,user pays”.
Protesty zgtaszane przez Srodowisko trans-
portowcow potraktowano jako ,.obrong wias-
nych, partykularnych intereséw branzy”. Jak
to sie stato, ze zawiodta logika? Przeciez
w przypadku transportu zarobkowego uzyt-
kownik drogi to najczesciej dostawca ustugi
dla swojego zleceniodawcy. Zastosowanie
zasady ,user pays” oznacza, ze np. sie¢ han-
dlowa korzystajaca z transportu jogurtow do
sklepow dyskontowych poniesie wyzsze
koszty dystrybuciji towaréw. W konsekwencji
w kasie sklepowej, wigcej za kupowany towar
zaptaci konsument, takze ten, ktéry zyje na
krawedzi ubostwa.

Posiadacze samochodéw osobowych sg
dotknigci ,,eMytem” jedynie cze$ciowo - ptaca
na publicznej A2 na odcinku od t.odzi do Koni-
na, a takze na trzech ptatnych autostradach:
A1, A2 i A4. Mozna przewidywac, ze zakres
pobierania opfat za przejazd samochodow
osobowych bedzie zwigkszany, wiec stopnio-
wo budzety rodzinne bgda zmuszone do przez-
naczania coraz wiekszej czesci swych zaso-
bow na wydatki zwigzane z mobilnoscia.
Udziat wydatkow na ,transport” w budzetach
gospodarstw domowych osiagnat 9,7%3,
wzrost cen paliw (gtownie ze wzgledu na
wzrastajgcy udziat akcyzy w cenie paliw) oraz
upowszechnienie optat za uzytkowanie drog,
spowoduje zwigkszenie tych wydatkow, co
przeciez musi wywota¢ obnizenie warto$ci
wydatkow na inne cele, m.in. na edukacije
iwypoczynek.

Whprowadzenie eMyta stato sie faktem.

0 tym, ze zbojkotowanie eMyta byto
mozliwe, Swiadczy stanowisko polskiego rza-
du zajete w czerwcu 2011 r., gdy Polska jako
jedyny kraj w UE wytamata sie z ,europo-
prawnosci” i na forum Rady UE ds. Srodo-
wiska zagtosowata przeciwko nowelizacji
pakietu energetyczno-klimatycznego.

2 Skale obciazenia ceny benzyny E95 w Polsce uswiadamia fakt, iz jeden litrtego paliwa w Warszawie w czerwcu 2011 r. kosztowat az 0 66,9% drozej niz w Chicago i az

094,6% drozej niz w Huston.

3 Polska w liczbach. Gtéwny Urzad Statystyczny 2011, s.12.
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eMyto jest cool

Funkcjonowanie transportu drogowego
jest przedmiotem szczegolnego zainteresowa-
nia imperium. Wprowadzajac ,Maut” w Niem-
czech w 2005 r. wskazywano na szczegoing
role tego narzedzia dla realizacji koncepciji
zrownowazonego rozwoju transportu w Euro-
pie. Uzywajac okreslenia ,zrownowazony roz-

Rys. 1 Wielko$¢ ruchu pojazdow

po niemieckich autostradach w latach
2000 - 2008

Zrédto: opracowanie wiasne

na podstawie Umweltékonomische
Gesamtrechnungen. Statistisches
Bundesamt, Wiesbaden 2011

Rys. 2 Przewidywane wptywy i koszty
funkcjonowania systemu eMyta

w Polsce w latach 2011 2018 [mid PLN]
Zrédto: opracowanie wiasne

na podstawie danych Ministerstwa
Infrastruktury

Elektroniczny system pobierania optat za-
stosowany w wielu krajach europejskich przy-
niost podstawowy efekt - do budzetu tych
parnistw zaczely regularnie wptywac dosc duze
kwoty. W Polsce oczekuje sig, ze w ciagu 7 lat
(84 miesiecy, liczac od lipca 2011 r.) nad-
wyzka wptywow nad wydatkami zwiagzanymi
z funkcjonowaniem systemu osiagnie ponad
10 mid ziotych - rys. 2. Przedstawiciele
GDDKIA we wrze$niu 2011 r. z duma ogtosili,
7e wptywy z eMyta przekroczyty 2 min ziotych
dziennie ,i bedzie wigcej”. Milczaco przecho-
dzi sie nad innymi waznymi aspektami urucho-
mienia eMyta. Po pierwsze, dzigki wprowa-
dzeniu obowiazku uzywania viaBOX wiadomo
teraz doktadnie, jaka liczba pojazdow o masie
(DMC) powyzej 3,5t
- zarejestrowanych w kraju porusza sig¢ po

Loy

woj” (w zargonie brukselskim: sustainable)
kierowano si¢ checia ,skorygowania wadliwe-
go mechanizmu rynkowego”, ktorego dziata-
nie wywotywato rozwoj przewozow tadunkow
w transporcie drogowym, a jednoczesnie
stabilizacje lub nawet regres tych przewozow
w transporcie kolejowym, traktowanym jako
gataz mniej obciazajaca Srodowisko naturaine.

Po kilku latach pobierania Maut okazuje sie
jednak, ze substytucja ustug transportu drogo-
wego i kolejowego praktycznie nie wystepuje.
Z rys. 1 mozna przeczytac, iz nieprzerwanie
trwa wzrost wielkosci ruchu ciggnikow siodto-
wych i tego trendu w zaden sposob nie za-
kiocito wprowadzenie optat za uzytkowanie
autostrad w Niemczech.
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drogach krajowych i autostradach;

- zarejestrowanych poza krajem wyposa-
7ona w takie same urzadzenia porusza sie
po gtéwnych drogach w Polsce.

Po drugie, ruch tych pojazdow, a posrednio

czas pracy kierowcow, bedzie kontrolowany

na biezaco. Wraz z rozszerzaniem sieci drog
objetych systemem viaTOLL wzrasta¢ bedzie
udziat ruchu pojazdéw poddanych permanent-
nemu monitoringowi. Po trzecie, cyfrowy sys-
tem monitorowania pozwoli na analizowanie
potokéw ruchu drogowego, jego struktury
definiowanej wg roznorodnych kryteriow. Po
sznurku do ktebka” tworzony bedzie obraz
funkcjonowania zarobkowego transportu dro-
gowego w Polsce. Do tej pory, ze wzgledu na
bardzo duze rozproszenie organizacyjne i sto-
sowanie tradycyjnych metod, w tym kontroli

kierowcow i pojazdow przez funkcjonariuszy
,stojacych przy drodze”, byly ograniczone
mozliwoéci administracyjnego nadzoru dziata-
nia tej branzy. eMyto jest krokiem prowadza-
cym do ograniczenia szarej strefy w transpor-
cie drogowym.

Funkcjonowanie szarej strefy nie jest
zjawiskiem o jednoznacznie negatywnym cha-
rakterze. Idea, ze Skarb Parstwa zyska, jesli
wzroénie efektywno$¢ poboru podatkow,
w tym takze optat na ZUS, od przewoznikow
funkcjonujacych w formie przedsigbiorstw
rodzinnych, jest atrakcyjna propagandowo.
Small business rzadzi si¢ jednak swoimi
prawami i wiasnie dlatego wykazuje niezwykle
wysoka elastyczno$¢ w funkcjonowaniu.
Oznacza to wysoki poziom zdolnosci do
konkurowania na rynku. Jesli owieczki bedg
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strzyzone za ostro przy skorze, to zostang
pokaleczone i nastapi regres w rozwoju stada.
Srodowisko polskich przewoznikow drogo-
wych udowodnito w minionych dwoch deka-
dach, ze potrafi walczy¢ i wygrywac na
europejskim rynku przewozowym?. W dysku-
sji 0 optatach drogowych, skutkach wdrozenia
nowego systemu, pomija sie te kwestie, ze sifa
polskiej gospodarki w konkurencji migdzyna-
rodowej jest ogromna determinacja w walce
0 sukces matych i mikro przedsigbiorstw, dla
ktorych moga okazac sie zabojcze narzgdzia
regulacyjne przygotowane i wdrozone juz
przed laty w zupetnie innych warunkach funk-
cjonowania - np. w krajach Europy Zachodniej
0 odmiennej strukturze podmiotowej w gos-
podarce.

Milczenie o tych kwestiach ze strony
przedstawicieli Ministerstwa Infrastruktury
oraz Ministerstwa Gospodarki, a takze zbyt
mata aktywno$¢ organizacji branzowych i biz-
nesowych, moze spowodowac, ze eMyto
bedzie w pierwszym rzedzie narzgdziem stu-
zacym interesom Ministerstwa Finansow.
A wdwczas bedzie faktycznie cool.

Ztamana logika systemu - ,,polluter pays”
Zamieszanie zwiazane z wprowadzaniem
systemu viaTOLL w pierwszych dniach lipca
2011 r. spowodowato, ze w mediach w ogole
pominigto absurdaing logike kalkulacji opfat
pobieranych od réznych uzytkownikow auto-
strad i drog szybkiego ruchu (kategoria I) oraz
wybranych odcinkéw drég krajowych (kate-
goria Il). Obywatel Jan Kowalski jadac swoim
matym samochodem osobowym po autostra-
dzie A2 za kazdy km zaptaci razem z podatkiem
VAT dwadzie$cia groszy. Obok niego przejez-
dzajacy zestaw o masie catkowitej DMC po-
wyzej 12 t, obejmujacy ciagnik siodtowy z na-
czepa z tadunkiem o masie do 24 t, mogacy
mie¢ faktycznie taczng mase rzeczywista
ok. 40 t, ma obowigzek wniesienia opfaty bez
podatku VAT w wysokosci (zaledwie) dwu-

dziestu siedmiu groszy, jesli ciagnik jest wypo-
sazony w silnik spetniajacy normy ekologiczne
EURO 5. W jaki sposdb wyttumaczy¢ relacijg
20 : 27, czyli 0 35% wyZszg optate pobierang
od ,usera” o masie 40 t, z pigcioma osiami
toczacymi sig po drodze, w porownaniu do
,usera” 0 masie w okolicach 1000 kg, z dwie-
ma osiami? Przeciez przez wiele tygodni wios-
na 2011 r. w polskich mediach podawano
informacije (a ta akcja medialna byta dofinan-
sowana przez UE), ze jeden , TIR”, czyli zestaw
drogowy, powoduje zuzycie drogi poréwny-
walne z przejazdem 163.840 samochodow
osobowych.

Nie sposob jest zrozumie¢, jakie cele
stawia sobie UE w zakresie redukcji obciazenia
$rodowiska naturalnego przez transport dro-
gowy. Podziat pojazdéw na kategorie ze
wzgledu na normy ekologiczne silnika znajduje
odzwierciedlenie w strukturze stawek - prze-
jazd po drogach samochodow starych, z silni-
kami spetniajacymi zaledwie norme EURO 2,
lub tez jeszcze starszymi, nie spetniajacymi
jakiejkolwiek normy (tzw. EURO 0), wiaze sie
z ponoszeniem optat 0 100% wyzszych, niz
w przypadku przejazdu samochodow najnow-
szych, z silnikami spetniajacymi norme EURO
5 (lub nawet wyzsza, sa juz nieliczne takie
pojazdy na drogach europejskich). Przy takiej
konstrukcji tabeli optat wigksze znaczenie ma
kategoria ,pollutera” niz kategoria ,usera”.
Caty system eMyta bazuje na koncepciji , uzyt-
kownik ptaci”, a w rzeczywisto$ci okazuije sig,
ze relatywnie najwiecej ptaci Jan Kowalski,
nastepnie ,Zli polluterzy”, a najmniej ,dobrzy
polluterzy”.

Na horyzoncie jest nowa norma EURO 6.
Emisja zanieczyszczen ma zostac kolejny raz
zredukowana, cho¢ skala tej redukcji bedzie
juz niewielka, gdyz norma EURO 5 przyniosta
daleko idace efekty. Pojawi sie nowy ktopot.
Aby spetni¢ nowa norme silniki kategorii EURO
6 beda spala¢ wiecej paliwa (w przeliczeniu na
przebieg 100 km). Wzro$nie wigc emisja COy,

uznawanego za gaz cieplarniany, czyli czynnik
wplywajacy negatywnie na zmiany klimatycz-
ne na Ziemi. Na owg sprzecznosc¢ w polityce
ekologicznej zwracajg uwage przedstawiciele
najwigkszych europejskich producentow
taboru samochodowego®, ktorzy obawiaja sie,
ze ich duzy wysitek zwigzany z wprowadze-
niem od 1 stycznia 2014 r. do produkcji
seryjnej silnikow spetniajacych norme EURO 6
pojdzie na marne, gdy przewoznicy powstrzy-
maja sie od inwestycji w nowy, bardziej
paliwozerny tabor.

Zrdznicowanie optat jest narzedziem, ktore
ma sktania¢ przewoznikéw transportu tadun-
kow oraz przewoznikow komunikacji auto-
busowej, aby wymieniali swoj park zastepujac
stary tabor nowymi pojazdami, spetniajacymi
wyzsze normy ekologiczne. W przypadku
najwigkszej rozpietosci stawek, tj. dla taboru
o DMC powyzej 12 t przy przejazdach po
autostradach i drogach szybkiego ruchu
mozna zaoszczedzié 26 groszy na kazdym km.
Przy zatozeniu, ze samochod przejezdzatby
na trasie miedzy t.odzig a Poznaniem dwa razy
w dobie tam i z powrotem, 0szczedno$c¢
wyniostaby ... zaledwie 104 ztote dziennie,
czyli ok. 26 tysiecy ztotych rocznie. Owo
,zaledwie” wynika z faktu, Ze premig za
wyzsza norme ekologiczng uzyskuje ,polluter”
na odcinku autostrady panstwowej, na ktorej
obowigzuje system viaTOLL, natomiast nie ma
zadnej premii na odcinku A2 eksploatowanym

przez prywatnego koncesjonariuszab.

Polski rzad w swojej polityce gospodar-
czej przeoczyt, ze wprowadzanie eMyta
uwzgledniajagcego zasade ,polluter pays”
uruchamia narzedzie dziatajace proinwesty-
cyjnie. Popyt ze strony przewoznikow bedzie
ksztattowac podaz taboru. Jesli polityka pans-
twa nie sprzyja promowaniu producentow
oferujgcych nowy tabor, to przewoznicy
skieruja sie zapewne na rynek taboru uzywa-
nego w Europie Zachodniej, gdzie pojazdy
z silnikami spetniajgcymi norme EURO 5 sa juz
w ofercie posrednikow. Mozna zaktadac, ze
przegapiono w Polsce okazje dla pozyskania

. 4 Swiadczy 0 tym najwigkszy udziat polskich przewoznikéw wsrdd zagranicznych ptatnikow Maut za uzytkowanie autostrad w Niemczech. W | kwartale 2011 r. polscy
przewoznicy mieli 10,0% wér6d przewoznikow ogétem, w tym niemieckich. Zob. Bundesamt fiir Giiterverkehr legt die Ergebnisse der Mautstatistik fiir das 1. Quartal
2011 vor. Bundesamt fiir Giiterverkehr, Kolonia2011,s. 1.

5 Wtej sprawie wypowiedziat sie m.in. przedstawiciel Daimlera. Zob. Renschier kritisiert CO2-Vorschriften fiir Lastwagen. Verkehrs-Rundschau 11.07.2011

8 7Zaden z trzech koncesjonariuszy (A1, A2 i A4) nie uzaleznia wysokosci optaty od normy ekologicznej spefnianej przez uzytkowany tabor, gdyz nie wspétuczestnicza
oni w systemie dziatajacym wg zasady ,polluter pays”, a tylko w jednorodnym logicznie systemie ,user pays”, w ktorym wysoko$¢ opfaty jest uzalezniona jedynie od

liczby osi w pojezdzie (zestawie).
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zagranicznych producentow taboru ciezaro-
wego, aby na polskim, bez watpienia chton-
nym rynku, chcieli zlokalizowaé swe zakfady’.
W obecnej sytuacji decyzje o zmianie taboru
podejmowane przez polskich przewoznikow
beda prowadzi¢ gtéwnie do kreowania miejsc
pracy za granicg, a nie w krajowych zaktadach.

viaTOLL nie rozwiazuje problemow

eMyto w Polsce jest wprowadzane w spo-
sob nie dajacy jednoznacznego obrazu, jakie
sq zalety i jakie wady zastosowania tego
narzedzia regulacji rynku ustug transporto-
wych. Srodowisko samorzadowcow nie moze
zrozumie€, dlaczego przejazd po obwodni-
cach miast ma by¢ pfatny, skoro w wielu
krajach® zwolnienie z optat w obrebie aglo-
meracji sprzyja przeniesieniu ruchu tranzy-
towego poza centra miast. Ponadto droga
szybkiego ruchu utatwia codzienny ruch do
i z miejsca pracy osobom, ktore mieszkaja na
peryferiach. Swobodna dostgpnos¢ do infra-
struktury o podwyzszonej jakosci podnosi
standard Zzycia ogotu mieszkancow, a to

powinien by¢ cel polityki spoteczno-gospo-
darczej zarowno na szczeblu samorzadowym,
jak i centralnym. Atrakcyjno$¢ gospodarcza
poszczegolnych aglomeracji determinuje lo-
kalizacje inwestycji, o ktore trzeba zabiegac
uczestniczac w konkurencji transkontynen-
talnejiglobalne;.

Komunikat premiera rzadu RP wygtoszony
podczas kampanii przed wyborami parlamen-
tarnymi (9.10.2011 r.) dotyczacy obnizenia
kategorii nowej obwodnicy Wroctawia i z tego
powodu dopuszczajacy zwolnienie z opfat za
uzytkowanie tej drogi, stanowi potwierdzenie
prawdziwoSci tezy: pobieranie opfat za dostep
do infrastruktury nie jest zalezne od ocen funk-
cjonowania rynku wydawanych przy uzyciu
kryteriow ekonomicznych, stanowi natomiast
pole, na ktorym w sposob woluntarystyczny
podejmowane sg decyzje polityczno-admini-
stracyjne.

Wielko$¢ funduszy, ktore przyniesie
viaTOLL pozwoli na pokrycie jedynie drobnej
cze$ci wydatkow na infrastrukture drogowa.
Polska jest zacofana w zakresie rozwoju tej

infrastruktury, wiec konieczne jest znalezienie
Srodkow na poziomie od 8,0 do 12,0 mid
rocznie przez wiele lat. Z tego powodu przed
wiadza ustawodawcza i rzadu RP stoi ogrom-
ne wyzwanie, jak zapewni¢ odpowiednie
Zrodta finansowania, nawet w przypadku,
gdyby w budzecie UE na lata 2014-2020
$rodki pomocowe dla Polski zostaty znacznie
okrojong.®
Mimo, ze wprowadzenie eMyta stato sig
faktem, pozostaje wiele otwartych kwestii do
dyskusji, a nastepnie do podejmowania
decyzji - czy i jak stosowac to narzedzie
regulaciji, aby nie wykluczy¢ zbyt duzej grupy
spotecznej z dostepu do infrastruktury
drogowej 0 najwyzszej jakoSci, ktora powinna
pozosta¢ dobrem publicznym, a takze, na
jakim poziomie ksztattowac poziom tych optat,
aby ich pobor nie oddziatywat negatywnie na
rozwoj gospodarki w Polsce.
Warszawa, 2011 r.
Wojciech Paprocki
Katedra Transportu SGH

7 W Polsce produkuje sig tabor cigzarowy w ograniczonym zakresie co do réznorodnosci pojazdéw i na niskim poziomie wielko$ci produkcii. Korzystniejsza sytuacja

wystepuje w odniesieniudo produkcji autobusow.

8 Naprzyktad we Francjii Hiszpanii.

9 0 skali tego zacofania wyczerpujaco wypowiedziat sig R. Rolbiecki. Zob. Przyczyny opoznien w rozwoju infrastruktury transportu w Polsce. Biuletyn PISiL nr 7-8/11,

s.2-6.

Pojazdy nienormatywne — zmiana przepisow

W Dz.U. nr 222 z 18 pazdziernika poz.
1321 opublikowano Ustawe z dnia 18 sierpnia
2011 r. o zmianie ustawy — Prawo o ruchu dro-
gowym oraz niektorych innych ustaw — tres¢
ustawy na stronie www.sejm.gov.pl.. Noweli-
zacja ustawy wprowadza siedem kategorii
zezwolen na przejazd pojazdu nienormatyw-
nego, ktorego definicja brzmi ,pojazd lub zes-

pot pojazdow, ktorego naciski osi wraz z ta-
dunkiem lub bez tadunku s3 wigksze od
dopuszczalnych, przewidzianych dla danej
drogi w przepisach o drogach publicznych, lub
ktorego wymiary lub rzeczywista masa cat-
kowita wraz z tadunkiem lub bez niego s3
wigksze od dopuszczalnych, przewidzianych
w przepisach niniejszej ustawy”. Wiekszos¢

artykutéw znowelizowanej ustawy wejdzie
w zycie z dniem 19 pazdziernika 2012 r.
Wyijatkiem jest art. 1 pkt 9 w zakresie art. 64h
oraz art. 5 ust. 2. ktére wchodza w Zzycie
z dniem ogtoszenia oraz art. 1 pkt 5 lit. b
w zakresie art. 61 ust. 15 i 16, ktdry zacznie
obowigzywac¢ w terminie 3 miesigcy od dnia
ogtoszeniatj. 19 stycznia2012r./DA/

Stawki podatku od Srodkow transportowych
obowiazujace w 2012 r.

Na stronie Ministerstwa Finanséw opubli-
kowany zostat projekt z dnia 5 pazdziernika br.
Obwieszczenia Ministra Finansow w sprawie
stawek podatku od $rodkow transportowych
obowiazujacych w 2012 r. Wtasciciele Srod-
kow transportowych zaptaca w przysztym
roku wyzsze podatki. Jak wyjasnia MF w zata-
czonym do projektu uzasadnieniu wysoko$¢
stawek minimalnych okresla sie dla:

- samochodoéw ciezarowych o dopuszczal-

nej masie catkowitej rownej lub wyzszej
niz 12 ton, - ciggnikow siodtowych i balas-
towych przystosowanych do uzywania
tacznie z naczepg lub przyczepa o dopusz-
czalnej masie catkowitej zespotu pojaz-
dow rownej lub wyzszejniz 12ton oraz dla

- przyczep i naczep, ktore tacznie z pojaz-
dem silnikowym posiadajg dopuszczalng
mase catkowitg rowna lub wyzsza niz 12
ton.

MF uzasadnia podwyzke wysokim kursem
EURO. Stawki przeliczane sa zgodnie z pro-
centowym wskaznikiem kursu EURO na pierw-
szy dzien roboczy pazdziernika danego roku
w stosunku do kursu EURO w roku po-
przedzajacym. Kurs EURO ogfoszony na
dzien 3 pazdziernika 2011 r. ulegt zwigksze-
niu o 11,29% w stosunku do pazdziernika
2010 r. wynoszac 4,3815 zt wobec 3,9370
w2010r./DA/
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