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| klimatycznej UE na pozycje rynkowq
polskich samochodowych
przewoznikdw tfadunkow

The impact of EU's environmental and climate policy
on the market position of Polish road freight hauliers

W literaturze z zakresu ekonomiki transportu analizuje sie
wplyw polityki ekologicznej i klimatycznej UE na polski
transport samochodowy ladunkéw gléwnie przez pryzmat
narzedzi bezposrednio adresowanych do tej galezi transpor-
tu, takich jak oplaty drogowe. Celem niniejszego opracowa-
nia bylo poszerzenie tego schematu badawczego. Autor do-
wodzi, ze polityka ekologiczna i klimatyczna oddzialuje na
transport takze poérednio — poprzez przemyst i handel,
ktére to dziedziny gospodarki tworza istotna czeéé podazy
tadunkéw.

Autor przekonuje ponadto, ze niektére dziatania proekolo-
giczne podejmowane w réznych krajach UE stuzg nieoficjal-
nie do legitymizacji wsparcia udzielanego rodzimym prze-
woznikom, nawet kosztem przewoznikéw zagranicznych.
Dlatego sugeruje on, ze w celu zachowania wysokiej miedzy-
narodowe]j konkurencyjnosci polskiego transportu samo-
chodowego ladunkéw, ktéry ma przeciez istotny wklad
w tworzenie wplywéw z eksportu caloSci naszych ustug
transportowych, Polska powinna usztywnié stanowisko
w zakresie ksztaltowania celéw i §rodkéw polityki ekolo-
gicznej i klimatycznej UE.

Stowa kluczowe:
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Routinely transport economics literature analyses the impact
of the EU's environmental and climate policies on Polish road
haulage sector through the prism of political tools directly
addressed to this mode of transport such as road pricing. On
the contrary, this article presents a broader spectrum of
interactions between the environmental and climate policies
of the EU and the freight transport sector in Poland. The
author gives some evidence that these two policies can
influence the transport sector also if addressed to industry,
trade and distribution of goods. It is so because the
mentioned sectors are responsible for a considerable share of
cargo transported by railways and especially by road.

The author has questioned some environmental policy
initiatives in different EU member countries because of
legitimizing informal support for domestic carriers at foreign
competitors' expense. This is why Poland should toughen its
position when discussing within the EU family the future
shape and set of tools of the environmental and climate
policies. Policy makers in Poland should wisely keep in mind
that maintaining a high level of international competitiveness
of Polish road hauliers pays off in terms of substantial
revenues generated by export of transport services.
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Wprowadzenie

Specyficzne regulacje prawne w zakresie ochrony
Srodowiska pojawily si¢ w prawodawstwie wspolnoto-
wym stosunkowo pozno, bo dopiero wraz z wejSciem
w zycie Jednolitego Aktu Europejskiego (JAE)
w 1987 r. (Mik, 2008, s. 29). Jednak o poczatkach sa-
mej polityki ochrony Srodowiska, ktora legta u pod-
staw kodyfikacji tej dziedziny, mozna méwic juz od
szczytu paryskiego EWG z 1972 r. (Mik, 2008, s. 29).

Niemniej jednak to podpisanie JAE bylo w sfe-
rze polityki ochrony Srodowiska w EWG przeto-
mowym wydarzeniem, ktdre umozliwito ustalenie
jej celdéw i zasad, a takze norm kompetencyjnych
dla stosunkéw wewnetrznych i zewngtrznych
Wspdélnot. Dzi¢gki JAE wymog ochrony §rodowiska
naturalnego otrzymat range klauzuli horyzontal-
nej, tzn. takiej, ktéra powinna by¢ przestrzegana
w réznych obszarach dziatalnoSci wspolnotowe;j.
Ponadto pafistwa cztonkowskie zostaly upowaznio-
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ne do przedsi¢brania nawet bardziej rygorystycz-
nych S$rodkdéw niz proponowane na poziomie
wspolnotowym. Tym samym transport rownicz
mogl zosta¢ objety dzialaniami na rzecz ochrony
Srodowiska naturalnego i to réznymi w zaleznoSci
od pafistwa cztonkowskiego.

Kluczowym dokumentem, ktoéry zapoczatkowat
w EWG szerokg dyskusje na temat wsplywu trans-
portu na Srodowisko naturalne, byta Ziclona Ksicga
Komisji Europejskiej z 1995 r. pt.: W kierunku spra-
wiedliwej i efektywnej kalkulacji cen w transporcie. Jej
autor Neil Kinnock (6wczesny komisarz ds. transpor-
tu) zaproponowal tzw. internalizacj¢ kosztow ze-
wngtrznych transportu w celu zapewnienia sprawie-
dliwej konkurencji miedzygateziowej. Za podstawo-
wy problem uznano internalizacj¢ kosztow zewnetrz-
nych transportu samochodowego (towarowego i pa-
sazerskiego), ktory wedtug danych Zielonej Ksiegi
odpowiedzialny byt za 90% wszystkich kosztow ze-
wngtrznych, szacowanych wowczas na rdwnowarto$¢
4,1% PKB UE (Komisja Europejska, 1995, s. 1). Inter-
nalizacja kosztéw miata zapewni¢ przejrzysto$¢ fak-
tycznych kosztow transportu i dzigki temu dostar-
czy¢ uzytkownikom transportu wiedzy i przede
wszystkim ekonomicznej zachety do racjonalnego
wykorzystywania réznych gatezi. Ta racjonalno$¢
w dziataniu miata z kolei spowodowac przesunigcie
gros przewozOw z nieekologicznego transportu sa-
mochodowego do mniej szkodliwych Srodowiskowo
galezi.

Wsrod najwazniejszych narzedzi internalizacji wy-
mieniono oplaty drogowe uzaleznione od odlegtoci
jazdy, podatki paliwowe zréznicowane wedlug jako-
Sci paliwa oraz podatki od Srodkoéw transportu zroz-
nicowane wedtug klasy ekologicznej pojazdow. Po 20
latach od publikacji omawianej Ziclonej Ksiegi moz-
na stwierdzi¢, ze zaproponowane w nicj cele i Srodki
sa wciagz aktualne i w duzym stopniu wytyczyly droge
polityce ekologicznej i klimatycznej UE w obszarze
transportu.

Warto przy tym zauwazy¢, ze dzialania proekolo-
giczne UE, nawet jeSli nie dotycza bezpoSrednio sa-
mego transportu to moga nah oddziatywal. Dzieje
si¢ tak, poniewaz potrzeby transportowe maja cha-
rakter wtorny w stosunku do innych potrzeb spotecz-
no-gospodarczych, co oznacza, ze aby wystapilo za-
potrzebowanie na transport, najpicrw musi wystapi¢
zapotrzebowanie na inng potrzebe pierwotng (Koz-
lak, 2008, s. 91).

Jednak w literaturze z zakresu ekonomiki trans-
portu analizuje si¢ wptyw polityki ekologicznej UE
na transport, gtoéwnie przez pryzmat dziatah bezpo-
Srednio adresowanych do transportu. Celem ninicj-
szego opracowania bylo wyjscie poza ten tradycyjny
schemat badawczy i zwrdcenie uwagi na inne proeko-
logiczne dziatania UE, jako na mogace potencjalnie
oddziatywaé na transport samochodowy tadunkéw
w Polsce.

Pojecie polityki ekologicznej
i klimatycznej UE

Polityka ekologiczna i klimatyczna UE nie jest po-
jeciem formalnym. W niniejszym opracowaniu zosta-
to ono uzyte jako zbiorcze okreSlenie dziatafi UE na-
kicrowanych na ochron¢ Srodowiska naturalnego
i jego zasobdw, w tym klimatu.

Nalezy wskazal, ze w Traktacie z Lizbony, zmic-
niajacym Traktat o Unii Europejskiej i Traktat usta-
nawiajacy Wspolnote Europejska, podpisanym dnia
13.12.2007 r., ktory wszedt w zycie 1.12.2009 r., zali-
czono Srodowisko naturalne do ,,gléwnych dziedzin”,
w ktorych UE dzieli si¢ kompetencjami z pahstwami
cztonkowskimi. Mozna wigc stwierdzié, ze dziatania
UE dotyczace ckologii, zasobdw naturalnych i klima-
tu naleza do tzw. polityk dzielonych, w odrdznieniu
od dziatah podejmowanych w dziedzinach, gdzie UE
posiada wylaczne kompetencje, czyli prowadzi
wspolna polityke. Jedynie w odniesieniu do zachowa-
nia morskich zasobow biologicznych Traktat z Lizbo-
ny przyznaje UE wylaczne kompetencje, czyli prawo
do prowadzenia wspdlnej polityki rybotowstwa (art.
2b ust. 1 Traktatu z Lizbony).

Najwazniejsze dziatania UE dotyczace klimatu
znalazly wyraz w tzw. Pakiecie energetyczno-klima-
tycznym (PEK), przyjetym przez Parlament Europej-
ski w 2008 r. PEK jest zbiorem aktow prawnych, za
pomoca ktérych UE wdraza mi¢dzynarodowe poro-
zumienia, dotyczace redukcji emisji gazow cieplar-
nianych, gtéwnie CO, (Hagemejer, 2012, s. III). Za-
warte w nim regulacje majg na celu osiagnigcie dhu-
gookresowych celow redukcji emisji tych gazow przy
uzyciu zardwno instrumentéw rynkowych (handel
uprawnieniami do emisji gazow cieplarnianych w ra-
mach systemu ETS — ang. Emission Trade System"),
jak i dziatafi regulacyjnych (Hagemejer, 2012, s. III).

Transport nie nalezy do dziedzin podlegajacych
ETS. W literaturze poruszajacej zagadnienia ckolo-
gii méwi si¢ zatem o transporcie jako o dziedzinie
non ETS. Toczace sie jednak negocjacje w sprawie
nastepcey aktualnego PEK mogg ten stan rzeczy zmie-
ni¢ i oprocz statych instalacji i urzadzeh wilaczyc
w system handlu emisjami takze transport (Srodki
transportu), co do ktérego panuje przekonanie, ze
jest istotnym emitentem gazow cieplarnianych.

Transmisja wptywu polityki
ekologicznej i klimatycznej
na transport poprzez przemyst
i handel

Wzrost dobrobytu spotecznego oraz mobilnoSci
czynnikdw produkeji, pracy i kapitatu, a takze towa-
réw sa ze soba SciSle powiazane. Sprawnie dziatajacy
transport umozliwia przedsi¢biorstwom tworzenie
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Tabela 1

Struktura fowarowa przewozéw samochodowych z uwzglednieniem wptywu polityki klimatycznej

na atrakcyjnosé¢ produkcji danych towardw w Polsce

Grupa towarowa Udzial w przewozach samochodowych Wplyw polit'yki
) ) w % wg ton klimatycznej na
(malejaco wg udziatu w przewozach samochodowych . ..
w Polsce w 2014 1.) 2008 2012 2014 atrakcyjnos$¢ produkeji
w Polsce™
Rudy metali i pozostate produkty gornictwa i kopalnictwa 40,3 30,1 27,6 bardzo duzy
Inne 15,5 16,5 18,9 —
Wyroby z pozostatych surowcdw niemetalicznych 14,6 143 143 duzy
Artykuly spozywcze i wyroby tytoniowe 8,5 8,2 93 umiarkowany
Surowce wtdrne i odpady komunalne 33 10,4 9,0 —
Produkty rolnictwa, towiectwa, lenictwa, rybactwa i rybotéwstwa 54 6,7 7,1 umiarkowany
Metale i wyroby metalowe gotowe (bez maszyn i urzadzen) 43 4.4 44 duzy
Wyroby chemiczne 34 39 40 bardzo duzy
Koks i produkty rafinacji ropy naftowej 2,7 29 34 bardzo duzy
Mineralne paliwa 1,9 2,6 1,6 umiarkowany
Ogotem 100,0 100,0 100,0 —

*Oceniajac wplyw polityki klimatycznej na atrakcyjno$¢ produkeji w Polsce danej grupy towarowej wzigto pod uwage przewidywany przyrost kosztow produk-
¢ji w relacji do wyniku finansowego brutto oraz przewidywany spadek rentownoSci sprzedazy w latach 2020 i 2030 w pordéwnaniu z rokiem 2010 przy zatoze-

niu restrykeyjnej polityki klimatycznej UE.

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: GUS, 2013, s. 53 1 GUS, 2015, s. 55 oraz Jankowski, Parczewski, Umer i Niemyski, 2012, s. 47-48.

rozwini¢tych i zaawansowanych organizacyjnic taf-
cuchow dostaw oraz organizacje szybkiego i termino-
wego przemieszezania towardw i osdb, poprawiajac
funkcjonowanie rynkéw dobr i pracy (Bukowski, Ga-
ska, Pankowiec, Sniegocki, 2013, s. 74).

Jego wage dla wspdlczesnej gospodarki tylko cze-
Sciowo oddaje wkiad wnoszony w tworzenic PKB —
Srednio w UE transport odpowiada za 5% PKB, czy-
li np. wigcej niz elektronika, energetyka czy rolnictwo
(Bukowski, Gaska, Pankowiec, Sniegocki, 2013, s.
74). Warto jednak pamigtac, ze bez transportu, po-
dobnie zreszta jak bez energetyki, pozostate dziedzi-
ny zycia spoteczno-gospodarczego przestalyby pra-
wic natychmiast funkcjonowad. Nie nalezy wigc pa-
trze¢ na transport i energetyke tylko z perspektywy
syntetycznych wskaznikow statystycznych, ale trzeba
tez zwraca¢ uwage na ich powiazania funkcjonalne
z innymi cz¢Sciami gospodarki. JeSli zatem — jak
w przypadku przedmiotu niniejszego opracowania —
otoczenie gospodarcze ulega zmianom, to sitg rzeczy
oddziatuje to tez na transport.

Wystarczy zwroci¢ uwage na fakt, ze w UE trans-
port tadunkow wzrastal w latach 1995-2008 niemal
w tym samym tempie co PKB (Bukowski, Gaska,
Pankowiec, Sniegocki, 2013, s. 74). Trend ten ulegt
przerwaniu w 2009 r., gdy wskutek Swiatowego kryzy-
su finansowego i gospodarczego nastapilto zatamanie
w budownictwie i przemySle. W rezultacie generalnie
obnizyla si¢ transportochtonno$¢ gospodarek krajow
unijnych (Bukowski, Gaska, Pankowiec, Sniegocki,
2013, s. 74). Wystarczylo jednak pewne ozywienie go-
spodarcze w 2010 r., aby nastapit powrdt do dawnego
trendu. Mozna wigc przypuszczal — jak twierdza
M. Bukowski, J. Gaska, A. Pankowieci A. Sniegocki
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— ze w przysztoSci, po zakonczeniu kryzysu, przewo-
zy tadunkéw znowu bedg wicksze w nastepstwic
wzrostu PKB, 7z ktdérym sa przeciez SciSle powigzane
(Bukowski, Gaska, Pankowiec, §niegocki, 2013, s. 74).

Skoro wahania koniunktury gospodarczej w prze-
mysle i handlu prowadza do tak wyraznych reakcji
transportu, to nalezy zaktada¢, ze zmiana warunkdw
i kosztow produkcji przemystowej wskutek wdraza-
nia coraz bardziej restrykcyjnej polityki ograniczania
emisji gazOw cieplarnianych rdéwniez odbije si¢ na
dziatalnoSci transportowej, przynajmniej w zakresic
przewozow towarow, ktorych wytwarzanie podlega
takim ograniczeniom. Innymi stowy, wzrost cen ener-
gii, wynikajacy z kontynuacji obecnego PEK lub pro-
wadzenia jeszcze bardziej restrykcyjnej polityki de-
karbonizacji?, moze doprowadzi¢ nie tylko do podro-
zenia produkcji przemystowej w branzach objetych li-
mitami emisji, ale takze do spadku produkcji prze-
myslowej i zmniejszenia przewozow.

Polityka dekarbonizacji moze — zdaniem B. Jan-
kowskiego, Z. Parczewskiego A. Umera i M. Niemy-
skiego — prowadzi¢ do prawie 2-krotnego wzrostu
cen hurtowych energii elektrycznej w stosunku do
polityki bez ograniczen emisji CO, (Jankowski, Par-
czewski, Umer, Niemyski, 2012, s. 29). Wedtug tych
przewidywati ceny hurtowe energii elekirycznej przy
polityce dekarbonizacji bylyby po roku 2020 nawet
3-4-krotnie wyzsze niz w roku 2005.

Wzrost cen energii bedzie wige niewatpliwe rzuto-
wal na spadek atrakcyjnoSci produkcji przemystowej
w naszym kraju, a w konsekwencji — na spadek po-
dazy tadunkoéw pochodzacych z branz energochton-
nych. W takim scenariuszu nalezy przypuszczad, ze
produkcja w branzach energochtonnych prawdopo-
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dobnie zostalaby przeniesiona z Polski do krajow
o nizszych kosztach energii.

Warto zauwazy¢, ze do branz o duzym zapotrzebo-
waniu na energi¢ — i przez to narazonych na spadek
atrakcyjnoSci produkeji w Polsce — nalezy wydoby-
cie, przetworstwo badz wytwarzanie takich towardow,
ktdre maja akurat duzy udziat w tonazu tadunkéw
przewozonych transportem samochodowym (tab. 1)°.

Nalezy uznad, ze spadek atrakcyjnoSci Polski jako
miejsca produkcji przemystowej ze wzgledu na
wzrost cen energii spowoduje drastyczne zmniejsze-
nie czy wrecz likwidacje dziatalnoSci produkeyjnej
w branzach energochtonnych w naszym kraju. Wywo-
ta to efekt kreacji i przesunigcia handlu towarami
energochtonnymi. To z kolei wplynie na kierunki
geograficzne przewozdw, a nawet doprowadzi¢ moze
do zniknigcia nicktorych przewozow towardw wyma-
gajacych przy wytwarzaniu duzych iloSci energii clek-
trycznej, a dotychczas produkowanych w Polsce
i przemieszczanych przez polskie firmy transportowe.

Znikni¢cie przewozow towardw energochtonnych
moze by¢ wywolane efektem substytucji przez inne
dobra, ktorych produkcja pochtania mniej energii.
W zaleznoSci od tego, czy dobra substytucyjne beda
produkowane w Polsce czy za granica, ksztaltowac
si¢c beda szanse na przejecie przewozow tego nowego
rodzaju dobr przez dotychczasowych polskich prze-
woznikow.

Rzecza oczywista jest, ze zmiana kraju produkcji
(niezaleznie czy dotyczy¢ bedzie dobr substytucyj-
nych, czy tradycyjnych energochionnych) moze po-
ciagng¢ za soba zmiang¢ producenta i tym samym ge-
stora tadunkow* — chyba ze producentem i/lub pod-
miotem zajmujacym si¢ obrotem handlowym danym
towarem jest korporacja transnarodowa, dziatajaca
oprocz Polski takze w kraju nowej lokalizacji miejsca
produkcji. Zmiana gestora tadunkoéw z podmiotu
polskiego na zagraniczny moze za§ spowodowal
utrate zlecen transportowych przez dotychczasowych
rodzimych przewoznikdw.

PrzejScie gestii transportowej do zagranicznych
podmiotow handlowych (zagranicznych producen-
tow, eksporterdw) moze wywolta¢ — w przypadku to-
warow produkowanych pierwotnie w Polsce i ekspor-
towanych za granicc — generalnic dwa efekty
z punktu widzenia interesdw polskich przewoznikow:
przejecie przewozdw przez obce firmy transportowe
lub zmian¢ kierunku geograficznego przewozow,
ktore weiaz beda mogly by¢ wykonywane przez pol-
skie firmy transportowe, ale z dala od Polski. Praw-
dopodobienstwo i skala utraty zlecen transportowych
na rzecz obeych firm beda tym wicksze, im dalej od
Polski przeniesiona zostanie produkcja, zwlaszcza
w przypadku, gdy trasa przewozu mi¢dzy krajem no-
wego eksportera i dotychczasowego importera nie
bedzie przebiegata przez Polske.

Raczej nickorzystna dla polskich przewoznikéw
okoliczno$cia moze by¢ przenoszenie produkeji

z Polski do krajow nienalezacych do UE, takich jak
Rosja. Rynek transportowy obejmujacy kraje spoza
Unii nadal podlega bowiem powaznym ogranicze-
niom administracyjnym. Przewozy do krajow Europy
Wschodniej weiaz reglamentowane sg iloSciowo po-
przez tzw. zezwolenia na wjazd (zezwolenia na prze-
wozy loco) i tranzyt (zezwolenia na przewozy mi¢dzy
krajami trzecimi). Ponadto przewozy w relacjach
z tymi krajami mocno utrudniajg graniczne kontrole
celne, weterynaryjne, fitosanitarne i paszportowe
oraz wynikajacy z tego diugi czas oczekiwania na od-
prawe graniczna. W przypadku Rosji mozna stwier-
dzi¢ tez prowadzenie polityki defaworyzowania ob-
cych przewoznikéw w celu poprawy sytuaciji przewoz-
nikdw rosyjskich. Przybiera to postaé czestych i nie-
przewidywalnych zmian przepisow i procedur doty-
czacych transportu samochodowego (vide wypowie-
dzenie konwencji TIR w 2013 r.). Ponadto w przy-
padku Rosji i czgSei pozostalych krajow Europy
Wschodniej nierzadka jest praktyka korupcji wsérdd
urzednikow panstwowych (celnikow, policji itp.), co
w polaczeniu z nadmierna i uciazliwa biurokracja nic
tylko bardzo utrudnia handel i transport towarowy,
ale podnosi ich koszty o warto§¢ ,nieformalnych
oplat”. W sumie mozna stwierdzié, ze przenoszenie
produkcji towaréw energochtonnych z Polski za na-
sza wschodnia granice teoretycznie znacznie uszczu-
pli portfel zleceni polskich przedsi¢gbiorstw transpor-
tu i spedycji samochodowe;.

W odréznieniu od tego, wewnatrzunijny transport
towarowy nie podlega juz zasadniczo powaznicjszym
ograniczeniom. Polskie firmy transportu samocho-
dowego wykonuja bez wickszych przeszkdd przewo-
zy fadunkow miedzy krajami UE (tzw. duzy kabotaz,
czy inacze] — kabotaz wewnatrzunijny, przewozy
cross trade lub mi¢dzy krajami trzecimi), nawet z po-
mini¢gciem terytorium wlasnego kraju, co przed
przystapieniem Polski do UE bylo generalnie niedo-
zwolone (tzw. niedozwolone przewozy mi¢dzy kraja-
mi trzecimi). W tych przewozach polscy przewoznicy
zajmuja prawie od poczatku cztonkostwa naszego
kraju w UE czotowe miejsce wsrdd najbardziej ak-
tywnych transportowo krajow. Totez przenoszenie
produkgcji z Polski do innych krajow UE niekoniecz-
nie musi oznaczac dla polskich przewoznikdw nieod-
wracalna utrate dotychczasowych tadunkdw. Nie-
mniej utrudni ono dostep do nich i na pewno ostabi
pozycje rynkowa naszych firm przewozowych wzgle-
dem lokalnych zagranicznych przewoznikdw, gdyz
wykonywanie przewozow polskimi pojazdami przy
wykorzystaniu polskich kierowcow z dala od baz
w kraju jest zadaniem wymagajacym; pojazdy i ich
kicrowcy musza opuszczad kraj na par¢ miesigcy, co
pod tym wzgledem upodabnia pracg przewoznikow
samochodowych do pracy armatoréw morskich,
a pracg kierowcow — do cigzkiej pracy marynarzy
dalekomorskich, ktorzy tylko co kilka miesigcy moga
widywac si¢ z rodzina.
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Bardzo nickorzystnym dla polskich przewoznikdw
czynnikiem moze byé tez przenoszenie produkcii
z Polski bezposrednio do krajow importujacych to-
wary energochtonne. W takim przypadku polskie fir-
my transportowe, chcac nadal obstugiwal przewozy
danego energochtonnego towaru, musiatyby wykony-
wac przewozy w ramach malego kabotazu (kabotazu
sensu stricto). Cho¢ wewnetrzny rynek transportowy
UE w obszarze przewozow kabotazowych zostat po
S-letnim okresie przejSciowym (od 1.05.2009 r.) juz
otwarty dla naszych przewoznikéw samochodowych,
to przewozy te wciaz podlegaja pewnym ogranicze-
niom. Zgodnic z przepisami zawartymi w Rozporza-
dzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr
1072/2009 z dnia 21.10.2009 1. dotyczacym wspdlnych
zasad dostepu do rynku miedzynarodowych przewo-
z6w samochodowych we wszystkich pafistwach czton-
kowskich UE wykonywanie przewozdw kabotazo-
wych zostato ujednolicone i ograniczone do trzech
przewozow bedacych nastepstwem transportu mig-
dzynarodowego przychodzacego do przyjmujacego
obcego przewoznika panstwa czlonkowskiego. Do-
datkowym ograniczeniem jest regulacja przewiduja-
ca, z¢ ostatni wyladunek w trakcie ostatniego prze-
wozu kabotazowego przed opuszczeniem przez obce-
go przewoznika terytorium panstwa cztonkowskiego
musi nastapi¢ najpdzniej sibddmego dnia po ostatnim
wyladunku konczacym przychodzacy transport mie-
dzynarodowy na terenie tegoz panstwa’.

Cho¢ powyzsze ograniczenia utrudniajg polskim
przewoznikom obstuge czestych regularnych przewo-
zo6w migdzy nadawcami a odbiorcami przesytek
w przewozach wewngtrzkrajowych na terenie po-
szczegolnych krajow UE, to decydujace znaczenie
dla takich przewozéw moze mie¢ objecie pracy na-
szych kierowcOw przepisami placy minimalnej w ob-
cych krajach, jak to si¢ stalo w Niemczech. Od
1.01.2015 r. w Niemczech wprowadzono ustawe Min-
destlohngesetz (ustawa o placy minimalnej), ktora
ustanawia ptace minimalna w wysokosci 8,50 EUR
brutto za godzing pracy. W zamysle ustawa ta miata
obejmowal prace wszystkich kierowcow na teryto-
rium Niemiec, takze zagranicznych niezatrudnionych
w Niemczech, wykonujacych wszelkie rodzaje prze-
wozOW, nawet tranzytowe.

Po protestach réznych krajow, w tym Polski,
a przede wszystkim pod naciskiem Komisji Europej-
skiej, Niemcy beda musieli zawezi¢ obowigzywanie
ustawy, cho¢ najprawdopodobniej wciaz obejmowad
ona bedzie wynagrodzenie kierowcow wykonujacych
przewozy kabotazowe (szerzej na ten temat w: Przy-
bylski, 2013, s. 7-20 oraz Szymaniak, 2015). Biorac to
pod uwage oraz fakt, ze Sladem Niemiec moga pojs$¢
kolejne kraje, jak Francja, ktdra planuje wprowadze-
nie jeszcze wyzszej ptacy minimalnej obejmujacej za-
granicznych kierowcow, pozycja rynkowa polskich ni-
skokosztowych przewoznikow samochodowych w UE
moze w niedalekiej przysztoSci ulec szybkiemu osta-

bieniu, zwlaszcza w powigzaniu z utrata przez nasz
kraj mozliwosci produkowania wyrobow wymagaja-
cych duzych naktaddw energii.

Skutecznos¢ optat drogowych

jako narzedzia polityki ekologicznej
UE i ich wptyw na konkurencyjnos$c¢
polskich przewozZnikéw
samochodowych tadunkdéw

Jak juz zaznaczono przy okazji omawiania Ziclo-
nej Ksiegi Komisji Europejskicej z 1995 r., optaty dro-
gowe, zroznicowane wedtug faktycznie przejechanej
odlegtosci, stanowig jedno z bardziej istotnych narze-
dzi polityki ckologicznej UE. W polaczeniu z rdzni-
cowaniem stawek optat drogowych wedtug klasy eko-
logicznosci pojazdu cigzarowego EURO, ma ono
7z zalozenia najbardziej obciaza¢ kosztami zewnetrz-
nymi transportu tych uzytkownikdw, ktorzy najbar-
dziej szkodza Srodowisku naturalnemu (zasada ,,tru-
ciciel placi”). Niestety w cze¢sci krajow optaty drogo-
we wykorzystywane sa — przynajmniej czesciowo —
jako narzedzie wplywania na konkurencyjnos$¢ po-
szczegolnych grup uzytkownikéw transportu badz
przewoznikow, np. wedlug kryterium narodowoSci
(zasada ,wspieraj rodzimych przedsi¢biorcow”).
Warto wigc zwrdci¢ uwage, jak w praktyce wdrazana
jest idea internalizacji kosztow zewnetrznych w trans-
porcie samochodowym poprzez optaty drogowe.

W tym celu na wstepie nalezy przyjrzed si¢ efek-
tywnoSci taboru samochodowego wykorzystywanego
do transportu fadunkow (tab. 2).

Dane przedstawione w tabeli 2 moga sugerowac,
ze ze wzgledu na najmniejsze przecigtne zuzycie pa-
liwa w grupie matych pojazddw, nalezatoby wspierad
z przyczyn ekologicznych przewozy wykonywane ta-
kimi wtasnie pojazdami. Jest to raczej biedny wnio-
sek. Ze wzgledu na duzg fadowno$¢ i tym samym
mozliwo$¢ wystepowania korzySci skali w transpor-
cie, najbardziej efektywne energetycznie® i dzieki te-
mu najmniej szkodliwe dla Srodowiska okazuja si¢
cigzkie zestawy pojazddw, przede wszystkim naczepy
z ciggnikami siodtowymi. Ekologiczno$¢ tych ostat-
nich jest dodatkowo podkre§lana przez relatywnie
wysoki udzial przebiegow tadownych (ergo niski
udzial pustych przebiegdw) i wysoka przeci¢tng pro-
duktywnos¢.

Nadmieni¢ trzeba, ze ciagniki siodlowe sa duzo
bardziej uniwersalne i elastyczne niz pojazdy ci¢zaro-
we. Wynika to z fatwosci wymiany naczep siodtowych
i mozliwoSci przemieszczania si¢ ciggnikow siodio-
wych do nast¢pnego miejsca zatadunku bez proznych
jednostek tadunkowych. W przypadku pojazdow cig-
zarowych podobne mozliwosci daje stosowanic nad-
wozi wymiennych, jednak wiele — zwlaszcza mniej-
szych pojazdow — takich nadwozi nie posiada.
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Tabela 2

Efektywnos$c tfowarowego taboru samochodowego na przyktadzie Francji (dane z roku 2004)

N Przeci¢tna . Udziat .
Laczne zuzycie | Laczna praca s Przecigtne . Przeci¢tna

. . efektywnosé L . przebiegow ”

Grupy pojazdoéw paliwa przewozowa energetyczna zuzycie paliwa tadownych produktywnosé

(mld 1) (mld tkm) (1/tkm) (1/100 km) %) (tkm/wozo-km)
Pojazdy cigzarowe 2424 30,20 0,080 32,0 72,0 55

w tym o dmc (t):

3,5-6,0 1,2 0,04 0,269 15,1 61,5 0,9
6,1-10,9 14,6 0,79 0,185 21,3 732 1,6
11,0-19,0 1454 17,49 0,083 29,8 75,8 4,7
19,1-21,0 32 0,39 0,084 354 75,8 5,6
2211 78,0 11,47 0,068 4277 61,5 10,2
Ciagniki siodfowe 5388 182,00 0,030 38,1 76,5 16,8
Ogblem 781,2 212,20 0,037 36,0 74.9 13,1

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: Leonardi, Browne, Allen, 2008, s. 8.

Warto zwrdcié uwage, ze przewoznicy najwiccej
ciagnikdw siodlowych wykorzystuja w transporcie
mi¢dzynarodowym, w ktérym akurat polscy prze-
woznicy w ostatnich latach zajmujg dominujaca po-
zycje. Mozna by zatem stwierdzié, ze teoretycznie
polityka ekologiczna UE nie powinna raczej naru-
sza¢ migdzynarodowej pozycji rynkowej polskiego
transportu samochodowego. Z drugiej jednak stro-
ny odnotowaé trzeba niczadowolenic z przewagi
konkurencyjnej polskich przewoznikow w krajach
starej Unii, w tym przede wszystkim w Niemczech.
Kraj ten od lat podejmuje dziatania defaworyzujace
tahszych obcych przewoznikow samochodowych
w celu ochrony rodzimej branzy TSL. Wyrazem ta-
kich dziatan jest np. wspomniana ustawa o ptacy mi-
nimalnej czy sposob funkcjonowania niemieckiego
systemu elektronicznego poboru oplfat drogowych
od pojazdow cigzarowych. Z jednej strony system
ten nie obejmowat jeszcze do 1.10.2015 r. pojazddw
ponizej 12 ton dmc’, ktdre — jak wynika z danych
zawartych w tabeli 2 — sa najmniej efektywne ener-
getycznie, ale za to najszerzej wykorzystywane
w transporcie krajowym, z drugiej — niemieckim
przewoznikom oferowana jest rekompensata za wy-
datki na oplaty drogowe®. Taka pomoc publiczna
nie jest wszelako oferowana obcym przewoznikom
podlegajacym na terenic Niemiec obowiazkowi
uiszczania oplat za uzytkowanie autostrad. Warto
przypomnicd, ze sposrdd obeych przewoznikow wy-
konujacych przewozy na terenie Niemiec polskie
podmioty placa najwiccej niemieckiemu poborcy
optat drogowych.

Na koniec warto podkreslié, ze reckompensowanie
niemieckim przewoZnikom oplat drogowych de facto
oznacza wylaczenie ich spod zasady ,,truciciel ptaci”.
Stoi to w sprzecznoSci z duchem znowelizowanej
w 2011 r. unijnej dyrektywy o eurowinietach, ktora
wprowadzita mozliwo$¢ wliczania do optat drogo-
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wych kosztow zewnetrznych w postaci zatrucia po-
wietrza, hatasu i kongestii powodowanych przez po-
jazdy drogowe’.

Zakonhczenie

Ocena wpltywu polityki ekologicznej i klimatycznej
UE na pozycje rynkowa polskich przewoznikéw sa-
mochodowych jest do§¢ trudna. Z jednej strony pol-
ski rynek transportu samochodowego tadunkow
wkroczyl w er¢ dynamicznego rozwoju wraz z wej-
Sciem Polski do UE. Paradoksalnie bowiem przysta-
pieniec w 2004 r. do organizacji mi¢gdzynarodowe;j,
ktora za jeden z istotnych celow swego istnienia
uznaje walke z zatruciem Srodowiska naturalnego
i ociepleniem klimatu, spowodowato w naszym kraju
powstanie korzystniejszych warunkow do rozwoju
transportu samochodowego niz kolejowego czy wod-
nego Srodladowego. Ponadto nie spetnily si¢ liczne
obawy naszych przewoznikéw samochodowych ta-
dunkoéw, iz silniejsze firmy z Zachodniej Europy oraz
niskokosztowe ze Wschodniej (np. z Litwy i Stowacji)
opanujg nasz rynek przewozowy po 2004 r. Whrew
temu okazato si¢, ze polscy przewoznicy samochodo-
wi ladunk6w zdominowali wiele segmentOw unijnego
rynku transportowego — m.in. rynek przewozow ka-
botazowych czy cross-trade.

Z drugiej strony sytuacja ta moze ulec zmianic
wraz z wyraznym podrazaniem w Polsce energii dla
odbiorcow przemystowych oraz ze wzrostem kosztow
dziatalnoSci przewozowej wskutek coraz bardziej ry-
gorystycznych przepisdw ochrony Srodowiska, w tym
w zakresie uzytkowania infrastruktury drogowej (in-
ternalizacja kosztow zewngtrznych transportu po-
przez oplaty drogowe/e-myto) oraz pojazddéw (wpro-
wadzenie normy EURO 6 zaostrzajacej przepisy
w zakresie emisji spalin).
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Poniewaz nicktore panstwa cztonkowskie, jak cho-
ciazby Niemcy, wspieraja rodzimych przewozZnikéw
kosztem przewoznikow zagranicznych (gldéwnie pol-
skich, ktdrzy wirod zagranicznych przewoZnikow maja
najwickszy udziat w optatach za korzystanie z niemicc-
kich autostrad), po roku 2020 (wejScie w Zycie nastep-
cy PEK, by¢ moze w postaci bardziej restrykeyjnej po-
lityki dekarbonizacji) sytuacja polskich przewoZnikow
moze w poréwnaniu mi¢dzynarodowym znacznie si¢
pogorszyC. Natozy¢ si¢ na to moga jeszcze problemy
z niedostatkiem kierowcow zawodowych i obejmowa-
niem polskich kierowcow, wykonujacych przewozy ka-
botazowe, przepisami dotyczacymi placy minimalnej

Jedli wige Polska chee zachowad jeszeze doS¢ wy-
soka konkurencyjno$¢ polskiego transportu samo-
chodowego tadunkdw, ktory jest przeciez istotnym
zrodtem wplywow z eksportu polskich ustug trans-
portowych (w 2013 r. z tytulu eksportu ustug trans-
portu samochodowego tadunkow Polska odnotowata
w bilansie ptatniczym nadwyzke rzedu 2,7 mld EUR
(Przybylski, 2015), nalezy usztywni¢ nasze stanowi-
sko w zakresic ksztattowania celdw i Srodkdw polity-
ki ekologicznej i klimatycznej UE. Polityka ta — jak
pokazuje praktyka — czeSciej uprzywilejowuje silne
kraje starej UE kosztem jej mlodszych cztonkow
z Buropy Srodkowej i Wschodniej.

w Niemczech i innych krajach starej UE.

Przypisy

'Sam system ETS zostal powolany do Zycia nieco wczesniej, bo w 2003 1., na mocy Dyrektywy 2003/87/WE, jako narzedzie wypelnienia zobowiazan Pro-
tokotu z Kioto.

2 PEK zaktada 20-procentowg redukcje emisji CO, do 2020 1., liczac od poziomu emisji z 1990 r., podczas gdy polityka dekarbonizacji — wedtug projek-
tu Rady Europejskiej z 2009 r. — az 80-procentowa redukcje, tyle ze dopiero do 2050 r. Oba programy rézni ponadto cena uprawniefi do emisji gazow cie-
plarnianych. Szerzej na ten temat czytaj w: European Climate Foundation, 2010.

3 Na marginesie przedmiotowych rozwazafi warto odnotowac, ze polski transport kolejowy réwniez ucierpialby z powodu zaostrzania polityki klimatycz-
nej, gdyz w jego przewozach dominuja towary energochfonne w wydobyciu i przetwarzaniu. Kluczowe znaczenie dla regresu transportu kolejowego moze mieé¢
odejscie od wykorzystania wegla w energetyce. Wegiel (giéwnie kamienny, nie wliczajac koksu) stanowi najwigksza tonazowo grupe towarowa w przewozach
kolejowych (41% w 2014 r. wg GUS). Ograniczenie zuzycia wegla w kraju i za granica z powodu zaostrzania PEK moze doprowadzi¢ wigc do znacznego spad-
ku zapotrzebowania na ustugi towarowych przewoznikéw kolejowych w transporcie krajowym i w eksporcie z Polski. Tym samym moze powsta¢ ryzyko regre-
su cafego transportu kolejowego (tj. takze pasazerskiego), gdyz bez wplywow z oplat za korzystanie z infrastruktury kolejowej przez cigzkie sktady pociagéw
towarowych zarzadcy sieci kolejowej PKP PLK SA moze zacza¢ brakowaé §rodkéw na utrzymanie i remonty linii kolejowych.

4 Producent towaru nie zawsze musi by¢ podmiotem zajmujacym si¢ jego obrotem handlowym i dystrybucja. Producent zatem nie zawsze jest gestorem la-
dunku. W posiadaniu gestii transportowej sa czesto przedsiebiorstwa handlowe, ktérym w trakcie negocjacji handlowych udato si¢ przejac prawo do zorgani-
zowania transportu tadunku, czyli prawo wyboru drogi i §rodka transportu, sposobu przewozu, przewoZnika i spedytora. Szerzej na temat gestii transportowej
czytaj w: Bialecki, Januszkiewicz, Oreziak, 2007, s. 101.

5 Szerzej na ten temat czytaj w: Ogdlne zasady kabotazu, ZMPD, http: /branza. zmpd. pl/aktualnosc. php? akt_ id=103&search_str=&kat_id=6
(18.06.2014).

% Efektywnosé energetyczna pojazdu to stosunek ilogci zuzytej przez ten pojazd energii (mierzonej np. zuzyciem paliwa) do wielkosci uzyskanego efektu
uzytkowego (np. wielkoSci pracy przewozowej) osiggnigtego za pomoca tego pojazdu w typowych warunkach jego uzytkowania. Patrz: www.bialecertyfika-
ty.com.pl/definicje (17.06.2014).

70d 1.10.2015 1. obowigzek placenia myta rozszerzono na pojazdy o dmc réwnej co najmniej 7,5 ton. Jednocze$nie stawki myta zostaly obnizone, a sie¢
platnych drég wydtuzona o czteropasmowe drogi federalne (odpowiednik drog krajowych w Polsce). Szerzej na ten temat czytaj w: Lkw-Maut,
https://www.bag.bund.de/DE/Navigation/Verkehrsaufgaben/Lkw-Maut/lkw-maut_node.html (12.11.2015), Mauténderungen zum 1. Juli und 1. Oktober 2015,
http://www.dslv.org/dslviweb.nsf/id/li_fdih9qclce.html (12.11.2015) oraz Regierung will Maut fiir Fahrzeuge ab 7,5 Tonnen einfithren. www.deutsche-mitte-
Istands-nachrichten.de/2014/03/60625 (25.03.2014). W Polsce od samego poczatku istnienia systemu elektronicznego poboru optat drogowych viaTOLL (tj. od
1.07.2011 r.) obowigzkiem placenia myta objete sa pojazdy o dmce réwnej badZ wigkszej od 3,5 tony. Patrz: Stawki oplat drogowych, http: //viabox.pl/stawki-
oplat-drogowych-w-polsce (17.06.2014).

8 Rekompensaty dokonywane sa poprzez dofinansowywanie ze §rodkéw publicznych zakupu nowych ekologicznych pojazdéw i dofinansowywanie przysto-
sowania starszych pojazdow do nowszych surowszych norm emisji EURO, ktdre nota bene uprawniaja do znizek w oplatach drogowych. Ponadto Niemcy or-
ganizuja dla wlasnych przewoZznikéw darmowe szkolenia oraz obnizyli do dopuszczalnego unijnym prawem minimum wysoko§¢ podatku od §rodkéw transpor-
tu. Na stronie internetowej niemieckiego ministerstwa ds. transportu i cyfrowej infrastruktury mozna przeczytac, ze ,,obnizka podatku od §rodkéw transportu
stuzyla poprawie warunkéw konkurencji dla niemieckiej branzy przewoznikéw drogowych w ramach tzw. harmonizacji myta”. Patrz: Absenkung der Kfz-Ste-
uer, www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/Ul/lkw-maut-absenkung-der-kfz-steuer.html (17.06.2014).

9 Dyrektywa 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 17 czerwca 1999 r. w sprawie pobierania oplat za uzytkowanie niektdérych typow infra-
struktury przez pojazdy cigzarowe (tzw. dyrektywa o eurowinietach) zostala znowelizowana Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/76/UE z dnia
27 wrze$nia 2011 r. Szerzej o nowelizacji dyrektywy pisze A. Byczewska w: Oplaty drogowe dla ciezaréwek — zalezne od emisji zanieczyszczen, PAP, http:
/leuroparlament.pap.pl/palio/html.run? Instance=cms_ep.pap.pl&_PageID=1&_menuld=17&_nrDep=27928& _CheckSum=77870104 (7.06.2011).
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PWE poleca

Swiatowa inicjatywa na rzecz Sprawiedliwego Handlu
wspiera zréwnowazony rozwoj dzieki oferowaniu ko-

Z rzystniejszych warunkéw handlowych oraz chronieniu
Rynek 'pl'OdkaOW praw marginalizowanych producentéw i pracownikéw
Sprawiedliwego Handlu najubozszych krajow.
w Polsce

Autorki przedstawity:
e Sprawiedliwy Handel jako nowg inicjatywe rozwo-
redakcja naukowa jOWQ,

Malgorzata Julia Radziukiewicz e instytucjonalizacje i rozwéj sprzedazy produktow
Sprawiedliwego Handlu,

e rynek produktow Sprawiedliwego Handlu w Pol-
sce,
biznes wobec inicjatywy Sprawiedliwego Handlu,
perspektywy rozwoju idei i rynku produktéw Spra-
wiedliwego Handlu.

Ksigzka ta jest przeznaczona dla konsumentéw, kto-
rzy odznaczajg sie coraz wiekszg $Swiadomoscig
i wrazliwoscig zwigzang ze zjawiskami zachodzgcymi
we wspodtczesnej gospodarce. Moze tez byé przydat-
na dla wyktadowcéw, doktorantéw i studentéw ekono-
mii, zarzadzania, marketingu czy socjologii.

Ksiegarnia internetowa: www.pwe.com.pl

Gospodarka Materiatowa i Logistyka nr 2/2016 27




