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Artur Nowak-Far”

Prawodawstwo Unii Europejskiej dotyczace oplat
drogowych stosowanych wobec przedsi¢biorstw transportu
ciezarowego a nowe trendy polityki fiskalnej

1. Wstep

Teoria polityki fiskalnej coraz silniej wskazuje, iz jej narzedzia sa przydatne
do rozwiazywania probleméw niezrownowazonego rozwoju cywilizacyjnego.

W szczegdlnosci podkresla si¢ w niej, iz zastosowanie obcigzen natury
podatkowej moze by¢é pomocne w ograniczaniu tzw. efektéw zattoczenia (ang.
congestion effects) jak rowniez, ze moze przyczyniac si¢ do sprawiedliwszego,

z punktu widzenia polityki spotecznej, rozktadu cigzaru utrzymania oraz
rozbudowy niektdrych elementow infrastruktury cywilizacyjnej uwzgledniajacego
w szczegblnoéci zakres korzystania z nich przez roézne grupy spoteczne.'
Narzedzia fiskalne moga odgrywac istotna rol¢ w eliminacji kosztéw
zewngetrznych eksploatacji tej infrastruktury. Dotyczy to zwlaszcza takiej
korekty rozktadu tych cigzaréw, by zostaly one poniesione przez podmioty,
ktore bezposrednio i efektywnie z nich korzystaja prowadzac dzialalnosé
gospodarcza a nie przez osoby, ktore nie maja tak szczegdlnego interesu w ich
utrzymaniu i rozwijaniu.

Odzwierciedleniem takiego oddziatywania polityki fiskalnej jest elimino-
wanie zjawiska ,,jazdy na gape” (ang. free ride), polegajacego na tym, iz z wielu
podmiotéw uzytkujacych infrastruktur¢ w ten sam lub podobny sposéb i z taka
samg czgstotliwoscia, niektore z nich nie ponosza kosztow jej rozbudowy lub
ponosza ja w rozmiarze nieproporcjonalnym do uzyskiwanych lub potencjal-
nych korzysci. Dwa ostatnie aspekty oddzialywania polityki fiskalnej

* Dr Artur Nowak-Far — adiunkt w Zakltadzie Prawa Europejskiego Szkoty Glownej Handlowej
w Warszawie oraz w Katedrze Prawa Europejskiego Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza
w Poznaniu.

' Np. R.A.Musgrave, P.B.Musgrave, Public Finance in Theory and Practice, McGraw-Hill,
New York 1986, s.214 i nast.
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w szczegolnie silny sposob taczy si¢ takze z jej mozliwoscia stymulacji postgpu
technicznego. Przy zachowaniu okreslonych warunkéw instrumenty tej polityki
moga bowiem okaza¢ si¢ bardzo efektywne do stymulowania i ukierunko-
wywania rozwoju technologicznego.”

Bardzo ciekawym przyktadem obszaru, w ktorym polityka fiskalna istotnie
moze spelnia¢ wymienione wyzej funkcje w zakresie korekty zjawiska
,zattoczenia”, eliminowania kosztow zewnetrznych, regulacji rozkladu cigzaru
rozbudowy 1 rozwoju infrastruktury cywilizacyjnej oraz stymulowania postepu
technicznego jest korzystanie z drog. Jak si¢ wydaje, funkcje te w odniesieniu do
Unii Europejskiej daja si¢ wpisa¢ w ogolne przepisy artykutow 2 oraz 174
1175 (ex art. 130r i 130s) Traktatu o ustanowieniu Wspolnoty Europejskiej
w aspekcie, w ktérym odnosza si¢ one do kwestii zrObwnowazonego rozwoju
oraz celow i narzedzi polityki ochrony $rodowiska. Traktat wyraznie przy tym
wskazuje, iz instrumenty natury fiskalnej powinny by¢ wykorzystywane do
osiagnigcia pozadanych celéw w tych obszarach (zob. art. 175(2)).

Kwestia samego uzytkowania i rozbudowywania sieci drogowe;j jest bardzo
ztozonym problemem ekologicznym. Skomplikowanie tej materii znajduje
odbicie w prawie, ktore ja w roznorodnych aspektach reguluje. W kontekscie
dziatania Unii Europejskiej, problemy korzystania z sieci drogowej oraz jej
rozwijania musza by¢ regulowane przez prawodawcow krajowych w sposdb nie
naruszajacy traktatowych swobod przeplywu towardéw, osob, ustug i kapitatu
oraz nie zaklocajacy w sposob niepozadany konkurencji pomigdzy przedsig-
biorstwami a nawet migdzy branzami. Dodatkowo przyjete uregulowania nie
moga sta¢ w sprzecznosci (w tym i natury prakseologicznej) z innym celem UE
jakim jest rozwijanie transeuropejskich sieci transportowych.

W celu uniknigcia ewentualnych niepozadanych efektow rozbieznosci
pomigdzy ogdélnymi celami a skutkami prawodawstw krajowych w tym zakresie
Unia Europejska przyjeta dwie dyrektywy harmonizujace opodatkowanie
korzystania z drog w transporcie cigzarowym: dyrektywe Rady 92/106/EWG z 7
grudnia 1992 r. w sprawie wspolnych regut transportu towaré6w w panstwach
cztonkowskich® oraz dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 1999/62/WE
z 17 czerwca 1999 r. w sprawie naktadania optat za korzystanie z pewnych
urzadzen infrastruktury drogowej przez pojazdy do przewozu ciezkotowarowego. *
Drugi ze wskazanych aktow zostal uchwalony w miejsce dyrektywy Rady

2 Ogolnie o tej roli prawa europejskiego pisze w: A.Nowak-Far, Prawna ochrona srodowiska
naturalnego w Unii Europejskiej jako plaszczyzna wzajemnej stymulacji przedsiebiorstw
i instytucji prawotworczych, ,,Studia Europejskie”, nr 4/1998, s.37-60; jak rowniez szerzej
i w kontekscie migdzynarodowym w: A .Nowak-Far, Globalna konkurencja, PWN, Warszawa-
Poznan 2000.

3 »Dziennik Urzedowy WE”, L 392/38.

4 Dziennik Urzedowy WE”, L 189/42.
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93/89/EWG z 25 pazdziernika 1993 r. w sprawie zastosowania w pafistwach
cztonkowskich podatkéw od pewnych pojazdow wykorzystywanych do przewozu
drogowego towarow, jak tez myta i optat za korzystanie z pewnych urzadzen
infrastruktury” (uniewaznionej przez Europejski Trybunat Sprawiedliwosci

z powodu naruszenia procedury legislacyjnej).°

W tym kontekScie celem niniejszego artykulu jest analiza przyjetych
dyrektyw, na podstawie ktorej podjeta zostanie proba okreslenia funkcjo-
nalno$ci oddziatywan przyjetych uregulowan we wspomnianych juz zakresach,
zidentyfikowanych przez teorig¢ polityki fiskalnej, obszaréw oddziatywania
korygujacego niezrownowazony rozwoj cywilizacyjny oraz nieodpowiedni
z punktu widzenia polityki spotecznej rozktad cigzaru utrzymania sieci drogowe;j
1jej rozwoju.

Analize ograniczono do optat stosowanych wobec pojazdow cigzarowych,
gdyz wilasnie taki typ transportu jest w znacznym stopniu elementem
odrézniajacym przedsigbiorstwa od innych podmiotéw korzystajacych z drog
(np. 0s6b prywatnych, ktore zwykle korzystaja z samochodéw osobowych). Jest
to istotne kryterium rozroznienia grup objetych opodatkowaniem, gdyz koszty
zewngtrzne oraz obciazenie infrastruktury drogowej (oraz srodowiska naturalnego)
wynikajace z ruchu samochodow cigzarowych (a wigc 1 z dziatania przedsigbiorstw)
sa — przynajmniej jednostkowo rzecz biorac — wigksze niz te wynikajace
z korzystania z samochodow osobowych przez osoby prywatne.

2. Podstawowe funkcje opodatkowania pojazdow do przewozow
cigzkotowarowych (cigzarowych) w Unii Europejskiej

Podstawowa funkcja opodatkowania pojazdéw shuzacych do przewozow
cigzkotowarowych (tzn. cigzarowych) jest przeniesienie czgsci kosztow budowy
1 utrzymania drog na osoby eksploatujace je na drogach publicznych.

Z ekonomicznego punktu widzenia chodzi tu wigc o wyeliminowanie szczeg6lnej
postaci wspomnianego juz zjawiska ,jazdy na gapg”, polegajacej w tym
przypadku na przerzucaniu pewnych szeroko rozumianych dolegliwos$ci

(w istocie kosztow wynikajacych z dziatalnosci wspomnianych przedsigbiorstw
transportowych) na inne podmioty nie majace bezposredniego interesu

w dziatalnos$ci transportu towarowego bez ponoszenia, proporcjonalnego do tej
uciazliwosci oraz zakresu korzystania z drog, cigzaru ich utrzymania i rozbudowy.
Z checi zapobiezenia temu niepozadanemu zjawisku w dyrektywach Unii
Europejskiej przyjeto zasadg, iz cigzar podatkowy w tym zakresie powinien by¢
w zasadzie proporcjonalny do przewidywanego okresu korzystania przez dany

3 .Dziennik Urzedowy WE”, L 279/32 .
® Por. wyrok w sprawie C-21/94 Parlament Europejski przeciwko Radzie z 5 lipca 1995 r. (nie
publikowany).
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pojazd z drogi oraz do uciazliwosci/kosztu, jaki to dzialanie wywotuje w stosunku
do innych osoéb.

Nalezy doda¢, iz zasada, ktora rzadzi wdrozeniem regulacji bedacych
przedmiotem analizy jest zasadniczo réwnos¢ warunkow konkurencji pomiedzy
przedsigbiorstwami transportowymi dziatajacymi w Unii Europejskiej. Poniewaz
jednak oprocz wspomnianego celu ekonomicznego polegajacego na internalizacji
kosztoéw budowy, utrzymania i rozwoju drog analizowane dyrektywy maja takze
na celu wspieranie korzystania z pojazdéw bardziej przyjaznych srodowisku
naturalnemu oraz bardziej efektywnych form przemieszczania towardw,
powstaty w UE system obciazenia przedsigbiorstw eksploatujacych te pojazdy
umozliwia zlagodzenie ci¢zaru podatkowego w odniesieniu do niektorych
kategorii podmiotow, ktoére dziataja w okreSlony — preferowany — sposob.
Chodzi tu w szczeg6lnosci o korzystanie przez przedsigbiorstwa transportu
cigzarowego z przewozenia catych pojazdow koleja lub drogami wodnymi na
poktadach barek. Ten typ transportu ustawodawstwo nazywa transportem
kombinowanym (intermodalnym) i traktuje go w pewnym zakresie w sposob
preferencyjny.

3. Efektywno$¢ administracji podatkowej

Analizowane dyrektywy Unii Europejskiej wskazuja na konieczno$é
zredukowania wszelkich pozafiskalnych cigzaré6w nalozonych na podmioty
objete opodatkowaniem a zwigzanych z ich wymiarem i $ciaganiem. Wskazuja
bowiem, iz system $ciagania optat wynikajacych z ich wdrozenia nie moze mie¢
cech dyskryminujacych poszczegoélne rodzaje przedsicbiorstw. Nie moze on
takze wiazac¢ si¢ z nadmiernymi formalno$ciami ani zbytecznymi przeszkodami
administracyjnymi na granicach. Zasady te sa oczywiste, gdyz w razie ich braku
w ruchu towarow pomigdzy poszczegolnymi panstwami Unii Europejskiej
pojawityby si¢ ograniczenia podobne w skutku do ograniczen ilosciowych.
(Gdyby ponoszone byly tez nadmierne koszty postojow, to mielibySmy do
czynienia takze z podobienstwem skutku uciazliwych procedur do optlat
celnych.) Skoro takich prawodawca unijny zakazuje, to musi odpowiednio
zadba¢, by samemu ich nie tworzy¢ przy okazji wydawania aktéw regulujacych
zasady opodatkowania transportu cigzarowego.

4. Cig¢zar podatkowy w swietle dyrektywy 1999/62/WE

Dyrektywa 1999/62/WE dotyczy optat naktadanych w zaleznosci od wagi
pojazdu, jak rowniez optat za korzystanie z drég w postaci myt i oplat za
uzytkowanie.
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4.1. Zakres cigzaru podatkowego (w oplatach od wagi)

(a) Aktualizacja obowiqzku podatkowego

W odniesieniu do optat od wagi obowiazek podatkowy aktualizuje si¢
w momencie rejestracji pojazdu, ktory bedzie korzystal z drog (chociaz przy
samej rejestracji panstwa cztonkowskie moga pobiera¢ osobny, nie regulowany
dyrektywa podatek majacy w wigkszo$ci z nich posta¢ oplaty za czynno$ci
urzedowe). Dyrektywa wyraznie okresla cechy pojazdu, ktérego rejestracja rodzi
obowiazek wniesienia podatku za uzytkowanie drog. Musi to by¢ mianowicie
pojazd nadajacy si¢ lub przeznaczony do ruchu na drogach co najmniej
dwupasmowych, specjalnie przeznaczonych dla pojazdéw motorowych i nie
krzyzujacych si¢ na tym samym poziomie z inng droga, trakcja szynowa kolei
lub tramwaju. W dodatku musi on mie¢ naped silnikowy i by¢ przezna-czony
wylacznie do drogowego przewozu towarow. Maksymalny dopuszczalny cigzar
brutto takiego pojazdu wraz z tadunkiem (ang. maximum permissible gross
laden weight) musi by¢ nie mniejszy niz 12 ton.

Moim zdaniem, nalezy przyja¢, iz okreslenie, ktore pojazdy podlegaja
opodatkowaniu zalezy w tym aspekcie od ich cigzaru wlasnego oraz od ich
dopuszczalnej tadownosci (ktore razem sktadaja si¢ na maksymalny dopuszczalny
cigzar brutto). Konsekwentnie trzeba stwierdzi¢, ze dopuszczalny cigzar
catkowity okresla producent pojazdu na podstawie odrgbnych przepiséw
dotyczacych podstawowych wymagan bezpieczenstwa i umieszcza t¢ informacje
na tabliczce znamionowej pojazdu. W praktyce panstw cztonkowskich Unii
Europejskiej ta doniosta kwestia jest traktowana rdéznie. Prawo dunskie na
przyktad milczy na temat tego, jak okresla si¢ t¢ istotna z punktu widzenia
zobowiazania podatkowego ceche pojazdow.” W praktyce jednak bierze sig¢ pod
uwage wageg znamionowa. W ustawie brytyjskiej wdrazajacej analizowana
dyrektywe ewentualng watpliwos¢ co do tej kwestii usuni¢to poprzez wprowa-
dzenie wyraznego uregulowania, w ktorym znajdujemy odniesienie do plated
gross weight, a wigc do oznaczenia dopuszczalnej wagi pojazdu na jego
tabliczce znamionowej. Analiza ustawodawstwa brytyjskiego wskazuje, iz
w razie braku tabliczki znamionowej stosuje si¢ tam bardziej elastyczne kryterium
oceny przeznaczenia pojazdu do przewozenia okre$lonej, maksymalnej masy
towarow na podstawie jego obiektywnych danych technicznych.

Dyrektywa nie zakazuje ani nie wyklucza wprowadzenia przez panstwa
cztonkowskie dodatkowych optat o szczegdlnym charakterze. Sa to wtedy optaty
za przejazdy pojazdami o ponadnormatywnych gabarytach lub wadze, optaty
postojowe (za parkowanie), oplaty wprowadzane na terenach zurbanizowanych,

7 Zakres przeanalizowanego prawodawstwa Danii podano w rozdziale 6 tego artykutu.
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jak rowniez optaty majace na celu ukierunkowywanie nadmiernego ruchu
drogowego w okreslonych porach dnia lub w okreslonych miejscach.

(b) Podstawa opodatkowania

Wysokos¢ optaty okreslonej w dyrektywie 1999/62/WE zalezy od
maksymalnej dopuszczalnej wagi catkowitej oraz liczby osi, ktéora ma pojazd
cigzarowy. Waga catkowita ma takze wptyw na opodatkowanie calych zestawow
transportowych skladajacych si¢ z ciagnika i naczepy lub przyczepy. W takim
bowiem przypadku zar6wno waga, jak i liczba osi obliczane sa
w odniesieniu do catego takiego zestawu, a nie jedynie do kazdej z jego czgsci
sktadowych.

(c) Stawki podatkowe

Stawki podatkowe sa ustalone w dyrektywie na poziomie minimalnym.
Oznacza to, iz panstwa cztonkowskie nie moga stosowac¢ w aktach wdrazajacych
dyrektywe stawek nizszych (ani wprowadzaé takich regul, ktére obnizalyby
efektywnie ptacong stawke do nizszego poziomu), chyba ze taka mozliwosé¢
wyraznie wynika z przepisow dyrektywy lub innego aktu prawa Unii
Europejskiej. Przepisy dyrektywy 1999/62/WE umozliwily tymczasowe
zmniejszenie standardowych stawek podatku (do nie wigcej niz 65% ich
wysokosci) Grecji, Wlochom, Portugalii i Hiszpanii. Ponadto zawieraja juz
og6lna norme, na podstawie ktorej wszystkie panstwa czlonkowskie moga
stosowaé stawki obnizone (o dowolnej wielko$ci redukcji) lub zupetnie zwolni¢
z podatku nastepujace kategorie pojazdow:

— pojazdy uzywane do celow wojskowych lub obrony cywilnej, przeciw-
pozarowych, policyjnych, stuzb pomocy w naglych wypadkach, pojazdy
shuzace do utrzymania drog,

— pojazdy poruszajace si¢ po drogach publicznych jedynie z rzadka
a wykorzystywane przez osoby prawne lub publiczne, ktorych gtéwnym
zajgciem nie jest wykonywanie transportu drogowego (pod warunkiem, iz
obnizenie podatku Iub zwolnienie tych oséb jest uzgodnione z Komisja
Europejska i nie spowoduje w danym panstwie naruszenia zasad
konkurencji w branzy ustug transportu drogowego).

4.2. Ciezar podatkowy w postaci myt i oplat za korzystanie z drogi
(oplat drogowych)
(a) Aktualizacja obowiqzku podatkowego

Obowiazek podatkowy w postaci myta (tj. oplaty naliczanej w zaleznosci od
dhugosci drogi, z ktorej si¢ korzysta) lub oplaty drogowej (tj. oplaty naliczanej w
zaleznosci od dtugosci okresu korzystania z drogi) — jezeli taki jest lub zostanie
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w ogole wprowadzony w panstwie czlonkowskim — aktualizuje si¢ jedynie
wtedy, gdy uzytkownik pojazdu korzysta z drogi (zgodnie z jej definicja
okreslong w dyrektywie, zob. punkt 3. 1. artykutu), w tym z droég wielopasmo-
wych o charakterystyce podobnej do drogi, z mostéw, tuneli i przejazdow
(przepraw) gorskich. W panstwach, w ktorych brak jest tak opisanej
infrastruktury drogowej mozna jednak wprowadzi¢ obowiazek zaptaty myta lub
optaty drogowej za korzystanie z drog najwyzszej w tym kraju kategorii
(okreslonej na podstawie wskazanych w dyrektywie parametréw technicznych).

Po zastosowaniu specjalnej procedury konsultacyjnej poszczegoélne panstwa
czlonkowskie moga m. in. wprowadzi¢ myta i optaty drogowe dla innych
kategorii drog pod warunkiem, iz ma to na celu zapewnienie bezpieczenstwa
ruchu, albo z powodu, ze kraje te nie maja po prostu spojnej sieci drog. W tym
drugim przypadku panstwo czlonkowskie moze ustanowi¢ obowiazek zaptaty
myta lub optaty jedynie za korzystanie z drog do celow cigzarowego transportu
mig¢dzynarodowego lub migedzyregionalnego.

Bardzo silnie wyrazong zasada w dyrektywie 1999/62/WE jest stosowanie
myta lub optaty drogowej za korzystanie z danego elementu infrastruktury
drogowej. Wyjatkiem od tej reguly jest mozliwos¢ stosowania obu rodzajow
cigzarow podatkowych w przypadku Kkorzystania z mostow, tuneli lub
przejazdow goérskich.

(b) Zasady opodatkowania mytami lub oplatami drogowymi

Opodatkowanie optata drogowa dotyczy pojazddéw korzystajacych z drog.
W odniesieniu do pojazdéw zarejestrowanych w danym kraju cztonkowskim
panstwo to moze wprowadzi¢ obowiazek uiszczenia optaty za korzystanie
z calej sieci drog na jego terytorium. Wtedy jednak w gr¢ moze wchodzi¢
jedynie optata roczna.

(c) Stawki podatkowe

Stawki optaty drogowej (tacznie z ich komponentem obejmujacym jawne
koszty administracyjne) nie moga przekroczy¢ maksymalnych stawek okreslonych
w dyrektywie. Powinny by¢ one ustalone w odniesieniu do czasu korzystania
z drogi. Ewidentnie jednak maksymalne stawki podane w dyrektywie pozwalaja
na preferowanie pojazdéow o zmniejszonym zuzyciu paliwa. Stawki wynosza dla
pojazdéw z najwyzej trzema osiami: 750-960 euro rocznie w zaleznosci od klasy
pojazdu, a dla pojazdow z czterema osiami i wigcej: 1250-1550 euro rocznie w
zaleznosci od klasy pojazdu. Stawki miesigczne i tygodniowe sa obliczane jako
proporcjonalne czastki stawek rocznych. Stawka dzienna jest
w dyrektywie ujednolicona dla wszystkich typdw pojazdoéw i wynosi 8 euro.
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Stawki myta musza by¢ odniesione do kosztéw budowy, utrzymania
i rozwijania infrastruktury drogowej, ktorej one dotycza. Stawki te moga by¢
jednak przez panstwa cztonkowskie réznicowane w zaleznos$ci od:

— wielko$ci emisji szkodliwych gazéw przez dany pojazd (stawka moze by¢
tu zwigkszona o 50% stawki stosowanej do pojazdow o najmniejszej
okreslonej w przepisach krajowych emisji, ale zawsze musi by¢ zgodna
z zasada proporcjonalnos$ci zastosowanego $rodka do jego celu),

— pory dnia (stawka dla danej pory moze by¢ zwigkszona o 100% stawki
stosowanej w porze najtanszej).

4.3. Administracja podatkowa (w oplatach od wagi i za uzytkowanie)

Kwestia okreslenia procedur naktadania i $ciagania podatku od wagi jest
domena panstw cztonkowskich. Organizujac administracj¢ podatkowa w zakresie
optat od wagi i za uzytkowanie musza one jednak pamigta¢ o przestrzeganiu
zasady jej efektywnos$ci okreslonej wyzej w niniejszym artykule w punkcie 3.

Dyrektywa stawia szczegdlne wymagania administracji myt lub optat
drogowych. System ich poboru oraz monitorowania $ciagalnosci musi bowiem
by¢ tak zorganizowany, by jak najmniej zaktdcat on ruch drogowy oraz by nie
bylo obowigzkowych kontroli uiszczenia tych optat na wewngtrznych granicach
UE. W szczegdlnosci nalezy umozliwi¢ tatwe wnoszenie optat w wazniejszych
punktach handlowych dziatajacych przez 24 godziny i to za pomoca zwyktych
metod dokonywania platnosci. Jezeli wprowadzi si¢ automatyczne urzadzenia do
Sciagania opfat, to powinny one ponadto spetnia¢ wymagania bezpieczenstwa
drogowego.

5. Modyfikacja regulacji dyrektywy 1999/62/WE w dyrektywie
92/106/EWG

Dyrektywa 92/106/EWG ma zastosowanie do tzw. kombinowanego
(intermodalnego) transportu towaréw. Polega on zasadniczo na takim zorga-
nizowaniu przewozu towarOw, iz W transporcie pomiedzy panstwami
cztlonkowskimi w pewnym odcinku trasy przekraczajacym 100 km cigzaréwka
lub jej czes¢ sktadowa (taka jak przyczepa albo naczepa), a nawet kontener
przekraczajacy 20 stop dlugosci sa przewozone na innym S$rodku transportu:
koleja, wodami $rodladowymi lub na pelnym morzu.® Dyrektywa wymaga od
panstw cztonkowskich zliberalizowania systemu transportu kombinowanego,

8 Nie jest to petna definicja legalna transportu kombinowanego dyrektywy. Dodatkowo musza
by¢ spetnione takie warunki, ze (a) transport drogowy odbywa si¢ jedynie pomigdzy najblizszym
odpowiednim do rodzaju tadunku punktem zatadunku na kolej oraz w koncu podrézy — na
odcinku pomigdzy stacja kolejowa wyladowania a punktem odbioru towaréw lub (b) transport
drogowy odbywa si¢ w promieniu 150 km do portu zatadowczego lub wytadowczego.
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przez co rozumie sig¢ likwidacj¢ ograniczen iloSciowych oraz wymogow
koncesyjnych.

Owa liberalizacja ma takze aspekt podatkowy. Dyrektywa wymaga bowiem
podjecia przez panstwa cztonkowskie srodkéw niezbednych do zapewnienia, by
podatki w niej wymienione (tozsame z podatkami objgtymi zakresem regulacji
dyrektywy 1999/62/WE) majace zastosowanie do pojazdoéw transportu cigza-
rowego byly, w przypadku ich zaangazowania do transportu kombinowanego,
zmniejszone lub zwracane. Taka efektywna redukcja cigzaru podatkowego moze
mie¢ posta¢ obnizki o kwote ryczaltowa albo o kwot¢ obliczana w proporcji do
dtugosci podrozy tych pojazdow lub ich czgsci sktadowych (w tym
i kontenerow) koleja lub droga wodna. Zwroty lub obnizki podatku musza by¢
dokonane przez panstwo, w ktorym dany pojazd zostat zarejestrowany, ale tylko
w proporcji do dtugosci drogi kolejowej lub wodnej przypadajacej
w transporcie kombinowanym na ten kraj. W odniesieniu do odcinka podrozy
koleja lub traktem wodnym poza granicami tego panstwa, moze ono, ale nie
musi, zastosowac podobne znizki lub zwroty.

Panstwa cztonkowskie moga ponadto zwolni¢ z podatku pojazdy, ktore co
prawda wykonuja transport drogowy, ale sa zaangazowane wylacznie do
transportu na odcinkach do Srodka transportu kolejowego/wodnego i od tego
srodka do punktu odbioru towaru.

Dyrektywa wymaga, by fakt transportu kombinowanego byt odpowiednio
dokumentowany przez przewoznika. Odwotuje si¢ ona w tym zakresie do
odpowiedniej regulacji art. 6 rozporzadzenia Rady nr 11 z 27 czerwca 1960 r.,’
ktora wymaga, by na takim dokumencie znalazly si¢ nastepujace dane:

— nazwa (lub nazwisko) wysytajacego towar,

— okreslenie towaru i jego wagi,

— data 1 miejsce przyjecia towaru do transportu,

— miejsce dostawy,

— okreslenie drogi przejazdu lub odleglosci,

— okreslenie punktow kontroli granicznej (jezeli przekraczana jest
granica).

Ponadto wspomniane rozporzadzenie wymaga, by dokumentacja byla
sporzadzona w dwu egzemplarzach i by byta ponumerowana. Jeden egzemplarz
dokumentacji ma towarzyszy¢ towarom, natomiast drugi ma pozostac¢
u przewoznika na okres 2 lat od dnia zakonczenia dostawy. Egzemplarz
przewoznika musi zawiera¢ pelna informacj¢ dotyczaca optat za transport.

? Rozporzadzenie Rady nr 11 z 27 czerwca 1960 r. dotyczace zniesienia dyskryminacji
w zakresie optat i warunkow transportu wprowadzajace w zycie art. 79(3) Traktatu ustanawiajacego
Europejska Wspolnote Gospodarcza (,,Dziennik Urzedowy WE”, 59/1121).
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Ponadto dyrektywa wprowadza nastgpujace reguly szczegotowe dotyczace
stosowania jej postanowien:

a) jezeli przyczepa lub naczepa nalezaca do podmiotu gospodarczego'
uzywana przez niego do wiasnych celéw jest w ostatnim odcinku drogi
transportowania ciagniona przez pojazd nalezacy do podmiotu, ktorego
dziatalno$¢ polega na platnym $wiadczeniu ustug transportowych, to w takim
przypadku panstwo cztonkowskie nie moze wymagaé dokumentacji okreslonej
we wspomnianym juz art. 6 rozporzadzenia Rady z 1960 r. Panstwo
cztonkowskie moze jednak wymagaé przedstawienia przez podmiot, na rzecz
ktorego dokonuje si¢ transportu, innych dokumentéw, na podstawie ktorych da
si¢ okresli¢, w jakiej czesci transport odbywat si¢ koleja, szlakiem wodnym
srodladowym lub morskim;

b) panstwa czlonkowskie musza zwolni¢ poczatkowy Iub koncowy
odcinek transportu kombinowanego (koleja, szlakiem wodnym) spod obo-
wiazkowych regulacji celnych (w praktyce polega to na wylaczeniu kosztu
transportu na tym odcinku z podstawy naliczania cla);

c) panstwa czlonkowskie musza obja¢ regulacjami odnoszacymi si¢ do
transportu kombinowanego takze takie sytuacje, gdy podmiot dokonujacy
wysylki towarow w transporcie kombinowanym sam podejmuje si¢ prze-
transportowania na poczatkowym odcinku trasy a podmiot, ktory ma otrzymac
wysytke podejmuje si¢ przewozu Srodkiem transportu (wlasnym lub znajdujacym
si¢ w jego posiadaniu pod warunkiem, Ze jest on kierowany przez pracownika
tego podmiotu) na odcinku koncowym i to nawet, jezeli przyczepa lub naczepa
sa zarejestrowane przez podmiot wysylajacy towary.

6. Realizacja postanowien dyrektyw w Danii

Dyrektywy bedace przedmiotem analizy zostaly w Danii wdrozone w trzech
ustawach parlamentarnych:

a) ustawie o optacie od wagi pojazdéw motorowych (Lov om v/ jgtafgift af
motork@retOjer m. v.),"

b) ustawie o oplacie za korzystanie z drog (Lov om afgift af vejbenyttelse)'*
oraz

¢) ustawie o oplacie rejestracyjnej pojazdéw motorowych (Lov om
registreringsafgift af motorkOretGjer m. v.)."

10 Dyrektywa 92/106/EWG uzywa tu okreslenia ,,undertaking”, nie ,.enterprise” co w kontekscie
prawa Unii Europejskiej oznacza najszerszy z mozliwych katalog podmiotéw prowadzacych
dziatalno$¢ gospodarcza.

""Lov Nr 657 af 12. August 1999 (Lovtidende A, Nr 126, 2. Oktober 1999) z p. zm.

12 Lov Nr 956 af 24. November 1994 (Lovtidende A, 1994).

B Lov Nr 222 af 14. April 1999 (Lovtidende A, 1999).

72



A.Nowak-Far, Prawodawstwo UE dotyczqce optat drogowych ...

6.1. Ustawa o oplacie od wagi pojazdow motorowych

Ustawa o oplacie od wagi pojazdow motorowych dotyczy wszystkich
pojazdéw podlegajacych rejestracji z wyjatkiem pojazdow objetych optata od
nominalnego zuzycia paliwa (w praktyce niektorych rodzajow pojazdow
osobowych definiowanych jak te, ktére sa przeznaczone do przewozu do 9

0s6b). "

Ustawa dzieli podlegajace optacie pojazdy na klasy okreslone na podstawie
ich wagi, przeznaczenia oraz sposobu uzytkowania. Stawki sa przedstawione w

tabeli 1.

Tabela 1. Wyciag z rocznych oplat od wagi pojazdéw ci¢zarowych
i przyczep/naczep w Danii (dotyczy jedynie pojazdéw nie objetych

obowiazkiem optat za uzytkowanie drog)

Optata
Waga Optata dodatkowa | w przypadku
pojazdu/przyczepy uzytkowania
prywatnego®®
Dopuszczalna waga | Oplataza | Optlata Optlata Optlata Oplata
catkowita® pojazd za od od jedynie od
i inne warunki motorowy | przyczepg | pojazdu |przyczepy pojazdu
(kr) kr (kr) kr (kr)
Pojazdy z 2 osiami
Waga: 4,001-5000 kg 2052 552 1280 200
5001-6000 kg 2052 672 1280 250
6001-7000 kg 2052 825 1280 300
7001-8000 kg 2052 988 1280 400
8001-9000 kg 2052 1161 1280 450
9001-10000 kg 2052 1161 1280 450
10001-11000 kg 2279 1537 1280 650
11001-12000 kg 2610 1740 1280 750
12001-13000 kg 3087 1953 1280 850
13001-14000 kg 3604 2176 1280 1000
14001-15000 kg 4161 2628 1280 1100
waga ponad 15000 kg 60 40 18 16
(optata za kazde 200 kg
wagi catkowitej)
skt sfeosk skeoskoskeoskeosk skeosk

14 Ustawa z 12 sierpnia 1999 r. o oplacie od zuzycia paliwa przez pewne pojazdy osobowe

(Lovtidende A, Nr 655).
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Pojazdy z wigcej niz 2
osiami

Waga catkowita do
18000 kg

Optata za kazde 200 kg 32 20 13 12
wagi

Waga calkowita
18000-19 000 kg
Optata za pojazd 3069 1953 1280 1100
Waga catkowita
19001-20000 kg

Optata za pojazd 3332 2156 1280 1200
Waga calkowita

powyzej 20000 kg

Optata za kazde 200 kg 36 24 14 13

wagi catkowitej

(a) Tg pozycjg tabeli pozostawiono w celach informacyjnych, bowiem dla lekkich
pojazdéow dostawczych Dania stosuje dodatkowe optaty, gdy sa one rdéwniez
wykorzystywane do celow niezarobkowych.

(b) Ustawa uzywa wtasnie okreslenia , tilladt totalv/jgt”, podczas gdy w odniesieniu
np. do pojazdow osobowych korzysta z okreslenia ,,egenv//gt”, tzn. waga wiasna (tj. bez
tadunku).

Tabela 1 wskazuje na ciekawa cechg dunskiego systemu rocznych optat od
pojazdéw cigzarowych. Po pierwsze, wynika z niej, iz ten skladnik systemu
opodatkowania wykazuje znaczna progresj¢ zalezna od wagi pojazdu. Po drugie
za$ jest ilustracja cechy, ktora nalezy uznaé za specyficznie dunska —
mianowicie zroéznicowania technicznego okreslenia podstawy opodatkowania
juz w skali podatkowej. W przedstawionym przypadku, stosunku do
okreslonych kategorii pojazdow, optata jest naliczana od ich wagi, podczas gdy
istnieje takze i taka kategoria, wobec ktorej ustawodawca stosuje ,,rzeczowe”
okreslenie tej podstawy. W tym przypadku jest nig liczba pojazdow a nie ich
waga. Z punktu widzenia ekonomicznego to techniczne zréznicowanie okreslen
nie ma wigkszego znaczenia.

W odniesieniu do pojazdow, ktore podlegaja optatom z mocy ustawy
o optatach za korzystanie z drog, ustawodawca dunski przewiduje optaty od ich
wagi przedstawione w tabeli 2.
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Tabela 2. Oplaty roczne pojazdow cigzarowych oraz ciagnikéow (dotyczy
pojazdow i ciagnikow podlegajacych takze optatom za korzystanie

z drog)
Pojazdy Pojazdy z innym
Z zawieszeniem rodzajem
pneumatycznym zawieszenia
(optata roczna od | (optata roczna od
pojazdu w kr) pojazdu w kr)
Pojazdy cigzarowe:
majace 2 osie
- 0 dopuszczalnej wadze catkowitej do 12,999 kg 226
- 0 wadze catkowitej 13000-13999 kg 226 627
- 0 wadze catkowitej 14000-14999 kg 627 882
- 0 wadze catkowitej 15000 i wigcej 882 2050
majace 3 osie
- 0 wadze catkowitej do 16999 kg 226 394
- 0 wadze catkowitej 17000-18999 kg 394 809
- 0 wadze catkowitej 19000-20999 kg 809 1050
- 0 wadze catkowitej 21000-22999 kg 1050 1661
- 0 wadze catkowitej 23000 kg 1 wigcej 1661 2582
majace 4 osie i wigcej
- 0 wadze catkowitej do 24999 kg 1050 1065
- 0 wadze catkowitej 25000-25999 kg 1065 1706
- 0 wadze catkowitej 26000-28,999 kg 1706 2709
- 0 wadze catkowitej 29000 kg i wigcej 2709 4019
Ciagniki do przyczep lub naczep:
ciagniki z 2 osiami (do przyczep
lub naczep z 1 osia)
- 0 wadze catkowitej do 15999 kg
- 0 wadze catkowitej 16000-17999 kg 102
- 0 wadze catkowitej 18000-19999 kg 102 233
- 0 wadze catkowitej 20000-21999 kg 233 547
- 0 wadze catkowitej 22000-22999 kg 547 707
- 0 wadze catkowitej 23000-24999 kg 707 1276
- 0 wadze catkowitej 25000 kg i wigcej 1276 2297
ciagniki z 2 osiami do przyczep
lub naczep z 2 osiami
- 0 wadze catkowitej do 24999 kg 219 510
- 0 wadze catkowitej 25000-25999 kg 510 839
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- 0 wadze catkowitej 26000-27999 kg 839 1232
- 0 wadze catkowitej 28000-28999 kg 1232 1526
- 0 wadze catkowitej 29000-30999 kg 1526 2507
- 0 wadze catkowitej 31000-32999 kg 2507 3480
- 0 wadze catkowitej 33000 kg 1 wigcej 3480 5284

ciagniki z 2 osiami do przyczep
lub naczep z 3 osiami i wiecej

- 0 wadze catkowitej 38000 i wigcej 3854 5239
ciagniki z 3 osiami i wigcej do przyczep
lub naczep z 1 osia

- 0 wadze catkowitej do 24999 kg 219 510
- 0 wadze catkowitej 25000-25999 kg 510 839
- 0 wadze catkowitej 26000-27999 kg 839 1232
- 0 wadze catkowitej 28000-28999 kg 1232 1526
- 0 wadze catkowitej 29000-30999 kg 1526 2507
-0 wadze catkowitej 31000-32999 kg 2507 3480
- 0 wadze catkowitej 33000 kg i wigcej 3480 5284

ciagniki z 3 osiami i wiecej do przyczep
lub naczep z 3 osiami i wiecej

- 0 wadze catkowitej do 37999 kg 1356 1684
- 0 wadze catkowitej 38000-39000 kg 1684 2514
- 0 wadze catkowitej 40000 kg i wigcej 2514 4004

Uwaga: Przy okreslaniu, do ktorej klasy podatkowej nalezy dany ciagnik bierze si¢ w
Danii pod uwagg jego przeznaczenie okreslone przy rejestracji. Jezeli ciagnik jest
zarejestro-wany na wiele roznych przyczep lub naczep, wtedy jego klasg okre$la si¢ na
podstawie najcigzszej ze zgloszonych do niego przyczep lub naczep. Powyzsza tabela
nie dotyczy traktorow — w ich przypadku obowiazuje inna obnizona stawka, ktora zalezy
od tego, czy traktor jest napgdzany na benzyng czy nie.

Z tabeli 2 wynika jedynie istotne zréznicowanie opodatkowania w ramach
kazdej z kategorii pojazdow okreslonej ze wzgledu na liczbg osi oraz
przeznaczenie do ciagnigcia naczep lub przyczep. Zaskakujacym rozwiazaniem
przyjetym przez dunskiego ustawodawce jest bardzo tagodne opodatkowanie
pojazdow najlzejszych w kazdej wydzielonej kategorii pojazdow. Najpewniej
wiaze si¢ to z tym, iz duza liczba osi pozwala na mniejsze obciazenie drog
cigzarem. Stanowi to okoliczno$¢ istotng dla okreSlenia zakresu i uciazliwosci
korzystania ze szlakow transportowych.
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Administracja podatku zajmuja si¢ organy rejestracyjne pojazdow (juz przy
pierwszej rejestracji). W pozostatych przypadkach kompetencje do jego
administracji maja organy celnoskarbowe. "

Ustawa sama nie zawiera konkretnych przepisow dotyczacych transportu
kombinowanego. Jednie w swoim paragrafie 17, pkt 2 udziela ministerstwu
wlasciwemu do spraw podatkow delegacji do wydania odpowiednich regulacji
zgodnych z prawodawstwem Unii Europejskiej w tej dziedzinie.

6.2. Ustawa o oplacie za korzystanie z dréog

Ustawa przewiduje obowiazek uiszczania oplaty za korzystanie z drog przez
podmioty eksploatujace cigzarowki i ciagniki o dopuszczalnej wadze catkowitej
(dun. tilladt totalv/jgf) wynoszacej 12 ton i wigcej. Obowiazek podatkowy
obejmuje wszystkie tego rodzaju pojazdy zarejestrowane w Danii (wtedy oplata
jest roczna) oraz pojazdy zarejestrowane za granica (od ktorych uiszcza sig
optat¢ w minimalnym wymiarze za jeden dzien a w maksymalnym wymiarze za
jeden rok).

Roczna optata za pojazd majacy do 3 osi wynosi 5 649 koron. Wobec
pojazdéw o 4 osiach i wigcej stosuje si¢ optate roczna w wysokosci 9 416 koron.
Dla pojazdow majacych do 3 osi a =zarejestrowanych za granica oplata
miesi¢czna wynosi 564 korony, tygodniowa — 150 koron, a dzienna — 45 koron.
Wobec zagranicznych pojazdow o wigkszej liczbie osi stawki wynosza
odpowiednio: 941, 248 oraz 45 koron. Bardzo istotnym dla administracji
i wymiaru podatku postanowieniem jest to, ze w przypadku, gdy pojazd jest
zarejestrowany jako ciagnik do przyczepy lub naczepy, optate nalicza si¢ na
podstawie catkowitej dopuszczalnej wagi i catkowitej liczby osi pelnego
zestawu ciagnika z przyczepa badz naczepa. Jezeli pojazd jest zarejestrowany na
kilka przyczep lub naczep, obowiazek podatkowy okresla si¢ na gruncie takiego
zestawienia ciagnika i1 przyczepy lub naczepy, przy ktérym zobowiazanie
podatkowe jest najwigksze.

Administracja podatku zajmuje si¢ Centralny Rejestr Pojazdow (dun.
Centralregisteret for MotorkOretjer). Pojazdy zagraniczne uiszczaja oplate
poprzez wykupienie specjalnego $wiadectwa (w postaci nalepki). Uiszczenie
optaty uprawnia do korzystania jedynie z okre§lonych dréog najwyzszej klasy.
Zwolnione z optaty sa te zagraniczne pojazdy, za ktdre uiszczono oplate
w jakimkolwiek panstwie europejskim.

Z oplaty zwolnione sa takze:

a) pojazdy nalezace do organow wojskowych i obrony cywilne;j,

b) pojazdy przeznaczone specjalnie do zadan z zakresu ochrony przeciw-

pozarowej, zwalczania klgsk zywiotowych, pod warunkiem, iz nie

!5 W Danii te dwa typy administracji sa potaczone.

77



Studia Europejskie, 2/2001

korzysta sig¢ z nich w celach prowadzenia dziatalnosci gospodarczej,
konkurencyjnej dla sektora prywatnego,

¢) pojazdy policji,

d) pojazdy shuzb utrzymania drog.

6.3. Ustawa o rejestracji pojazdow

Ustawa o rejestracji pojazdow zwalnia pojazdy cigzkie (zasadniczo powyzej
4 ton dopuszczalnej wagi catkowitej) z oplaty rejestracyjnej. Przepis ten ma
znaczenie dla okreslenia zakresu obowiazywania ustawy o optacie od wagi tego
rodzaju pojazdow, ktora z kolei nie ma zastosowania do pojazdéw podle-
gajacych optlacie rejestracyjnej. Pojazdy powyzej 12 ton dopuszczalnej wagi
catkowitej oczywiscie nie podlegaja ustawie o rejestracji pojazdow.

7. Realizacja przepiséw dyrektywy 92/106/EWG dotyczacej transportu
kombinowanego — przyklad wdrozenia w Wielkiej Brytanii

Jak wspomniano, ustawodawstwo dunskie nie zawiera uregulowan
odnoszacych si¢ do zakresu normowania dyrektywy 92/106/EWG dotyczacej
transportu kombinowanego. Nieco inaczej przedstawia si¢ sytuacja wdrozenia
tej dyrektywy w Wielkiej Brytanii. Podstawowy akt w zakresie opodatkowania
pojazdow mechanicznych — Ustawa w sprawie akcyzy na pojazdy i ich
rejestracji z 1994 r. (Vehicle Excise and Registration Act 1994) — naktada m. in.
na pojazdy mechaniczne akcyzg rejestracyjna uiszczana co rok i zalezna,
generalnie rzecz biorac, od ich masy oraz liczby osi. Ustawa przewiduje jednak
(w czesei I, pkt 20), iz w przypadku uzywania danego pojazdu w transporcie
kombinowanym (okre$lanym tak jak w dyrektywie UE) podmiot, ktoéry uiscit
optatg Iub jest do niej zobowigzany moze wystapic¢ do sekretarza stanu
o obnizke akcyzy rejestracyjne;j.

8. Whnioski

Przedstawiona analiza prawodawstwa Unii Europejskiej i jego wdrozenia

w dwach krajach cztonkowskich: w Danii oraz w ograniczonym zakresie

w Wielkiej Brytanii pozwalaja na sformutowanie istotnych wnioskow
dotyczacych nowych cech wspotczesnej teorii opodatkowania, w ktorej
pojawiaja si¢ elementy odsuwajace na dalszy plan kwestie zdolnosci platnicze;j.
Pierwszorzedng funkcja wskazanego wycinka prawodawstwa fiskalnego Unii
artykulu — odpowiednie skorygowanie efektdw potencjalnie niezréwnowazonego
rozwoju gospodarczego i cywilizacyjnego. Ta korekta dotyczy zjawiska ,,jazdy
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na gape”, kosztow zewnetrznych oraz efektow zatloczenia. Wydaje sig¢ takze, iz
przyjete uregulowania moga wptywac na ukierunkowanie postgpu technicznego.

Prawodawstwo Unii Europejskiej w znacznym stopniu przerzuca cigzar
budowy i rozwoju sieci drogowej w jej panstwach cztonkowskich na podmioty,
ktore tworza najwigksze jej obciazenie eksploatacyjne. Juz samo opodatkowanie
transportu ci¢zarowego, a nie kazdego innego transportu, w sposob okreslony
w analizowanych dyrektywach $wiadczy o tym istotnym celu regulacji UE.
Oczywiscie tego rodzaju konstatacja nie wyjasnia do konca kwestii, na kim
ostatecznie spoczywa cigzar podatkowy z tego tytutu? Ot6z nawiazujac do tego
waznego z punktu widzenia teorii polityki fiskalnej zagadnienia (zwanego w
literaturze anglojezycznej kwestia ,rozkladu cigzaru podatkowego” — tax
incidence), nalezy stwierdzi¢, iz ostatecznie osobami ptacacymi podatek nie sa
przedsig-biorstwa eksploatujace cigzarowki ani korzystajace z przewozu
cigzarowego.

Optaty z tytutu korzystania z drog (w kazdej z opisanych w artykule postaci)
moga i zapewne s3 przerzucane na nabywcow towardow. Jezeli sa to towary
konsumpcyjne, to ostatecznie podatek jest ptacony przez ich nabywceg i jest
zawarty w cenie konkretnego spozywanego produktu. Wtedy zrealizowana jest
nowa nawet na gruncie prawodawstwa Unii Europejskiej zasada korekty
spotecznych (w tym $rodowiskowych) kosztow wytwarzania towaréw, w mysl
ktorej to ostateczny konsument powinien ponosi¢ cigzar wynikajacy z wszelkich
niedogodnosci produkcji przemystowej tego, co sam konsumuje. Tak wigc w tym
aspekcie zasada korekty zjawiska ,,jazdy na gape” w ostatecznym rozrachunku
splata si¢ z zasadg internalizacji zewnetrznych kosztow wytwarzania (a wigc
1 przemieszczania) towarow.

Gdy idzie o towary o charakterze inwestycyjnym, np. nabywanych przez
przedsigbiorstwa w celu rozbudowy ich zaplecza produkcyjnego lub kupowanych
przez sektor publiczny w celu sprawnego $wiadczenia dobr o charakterze
publicznym lub quasi-publicznym, to optaty za korzystanie z drog raczej nie beda
obcigza¢ konkretnych konsumentow towaréw a jedynie beda ostatecznie kosztem
przedsigbiorstw lub wspomnianych podmiotéw zaangazowanych w dystrybucje
dobr, ktore ze swej natury nie sa konsumowane przez poszczegolnych ludzi tak,
by inne osoby takze nie mogtly z nich korzysta¢. Wniosek, ktory nasuwa si¢
w odniesieniu do kosztow transportu dobr, ktore okreslilismy jako inwestycyjne
jest taki, iz wprowadzenie unijnych optat za uzytkowanie drég musi przyczynic
si¢ do zwigkszenia spotecznych kosztow ich wytwarzania oraz do nieukierunko-
wanego rozproszenia ci¢zaru podatkowego na bardzo szerokie grupy spoteczne.
W takim przypadku to rozproszenie ma formg zardwno zwigkszenia kosztow
wytwarzania, jak i ewentualnie zmniejszenia ilo$ci nabywanych i $wiadczonych
dobr.
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Przyjety w Unii Europejskiej system opodatkowania transportu cigzarowego
z pewnoscia, chociaz ze wspomnianymi wyzej zastrzezeniami wynikajacymi
z analizy rozktadu -cigzaru podatkowego, stuzy internalizacji kosztow
zewngtrznych. Bezposrednio bowiem pozwala na ich choéby przyblizone
wyliczenie (w aspekcie wynikajacym wszakze jedynie z faktu posiadania
pojazdu cigzarowego i z jego uzytkowania) oraz $ciagnigcie bezposrednio od
podmiotow odnoszacych najwigksze korzysSci z istnienia sprawnie funkcjonujacej
sieci drogowej. Z uwagi na podatkowa natur¢ wszystkich wspomnianych optat,
moga by¢ one przeznaczone na inwestycje, z efektu ktorych moga korzysta¢ —

i to po stosunkowo niskich kosztach — wszelkie inne podmioty niz te prowadzace
przedsigbiorstwa transportu cigzarowego.

Przyjety w Unii Europejskiej system optat za uzytkowanie drog moze
okaza¢ si¢ bardzo efektywny w korygowaniu efektow ,.zatloczenia”. Jego
element odnoszacy si¢ do myt i optat drogowych w istotnym bowiem stopniu
pozwala na ukierunkowywanie ruchu pojazdow za pomoca bodzcow
ekonomicznych, ktore moga by¢ ponadto uzupetliane $rodkami natury
administracyjno-prawnej o charakterze pozapodatkowym (np. poprzez wprowa-
dzenia zakazu ruchu pojazdéw o okreslonej tadownosci).

Przyjety w UE system (w rozumieniu wykraczajacym poza myta i optaty za
korzystanie z drég) z pewnoscia takze racjonalizuje wykorzystywanie sieci
drogowej przez przedsigbiorstwa transportu ci¢zarowego. Pobudza je bowiem do
odpowiedniego pozbywania si¢ pojazdow, ktorych eksploatacja przestaje by¢
oplacalna (przez co np. sa one wolniejsze) oraz sklania do tworzenia takich tras
przejazdéw, ktore umozliwiaja jak najmniej kosztowny przewoz towaréw
z miejsca na miejsce. W tym zakresie istotnym elementem systemu bodzcow
korygujacych efekt zatloczenia jest regulacja unijna nakazujaca preferencyjne
traktowanie transportu intermodalnego.

Czy przyjety system oplat za korzystanie z drdég sprzyja postepowi
technicznemu? I na to pytanie trzeba odpowiedzie¢ pozytywnie, zwlaszcza gdy
wnioskuje si¢ na podstawie krajowego wdrozenia prawodawstwa Unii
Europejskiej w Danii. Ot6z ta przeciez wycinkowa analiza wskazuje, iz
ustawodawca dunski nie tyle preferuje okre§lone wagi pojazdoéw cigzarowych,
co raczej wyraznie stara si¢ preferowaC nawet cigzkie pojazdy, ale majace
okreslone — korzystne z punktu widzenia kosztoéw utrzymania i rozbudowy sieci
drég — cechy techniczne.

Przyjety system opodatkowania transportu cigzarowego wykazuje wigc
nowe cechy. Po pierwsze, jest w zasadzie oderwany od tradycyjnej koncepcji
wiazacej wielko§¢ opodatkowania ze zdolno$cia ptatnicza. Po drugie, probuje
powiaza¢ zakres ci¢zaru podatkowego z uciazliwo$cia dziatalnosci podlegajace;j
opodatkowaniu dla innych ludzi oraz ich srodowiska naturalnego. Po trzecie,

w pewnym sensie system ten wykazuje cechg ograniczonej ekwiwalentnosci,
rozumianej nie jako oczekiwanie rownowaznych do podatku $wiadczen, ale
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raczej rozproszonych korzysci objawiajacych si¢ w tym samym kontekscie,
z ktorego wynika obowiazek podatkowy — w konteks$cie korzystania z sieci
drogowej.

81



