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NIEKTORE ASPEKTY PROBLEMU ,SZYNY — DROGI"
W PANSTWACH KAPITALISTYCZNYCH

W literaturze fachowej panstw Kkapitalistycznych, tak finansowej,
jak i dotyczacej polityki komunikacyjnej, coraz wiecej miejsca po-
$wieca sie kwestii budowy nowych drég, przebudowy istniejacych
oraz utrzymania sieci drogowej w stanie odpowiadajacym wzrastaniu
wymagan w zwiazku z gwattownym rozwojem komunikacji samo-
chodowej. Zagadnienie to jest oczywiscie przedmiotem badan tech-
nicznych. Istnieje jednak i druga strona tej sprawy, a mianowicie
problem sfinansowania wydatkéw, ktére nalezy ponie$é¢ dla utrzy-
mania drég oraz budownictwa nowych. Wykorzystuje siec w tej
mierze rézne S$rodki. Giéwnym zrédtem finansowania potrzeb wy-
nikajacych z utrzymania drdég sa podatki i to podatki naktadane
gtéwnie na uzytkownikéw drég. Szczegdlnie wiec duze cigzary z tego
tytutu ponosi wszelkiego rodzaju komunikacja, postugujaca si¢ po-
jazdami mechanicznymi. Jest ona bowiem w obecnym stanie rzeczy
gtéwnym uzytkownikiem drég.

Budownictwo nowych drég natomiast nie miesci si¢ juz w dotych-
czas stosowanych cigzarach podatkowych naktadanych na motory-
zacje. W tym celu najczedciej postuguja si¢ panstwa kapitalistyczne
réznego rodzaju pozyczkami, ktére daja odpowiednie Srodki na zrea-
lizowanie szerokich zwykle programéw budowy. Obstuga za$§ zacia-
gnictych pozyczek, a wiec oprocentowanie i stopniowa sptata wcho-
dzi juz na ogdét do kosztéw biezacego utrzymania drég, czyli obciaza
dochody podatkowe, oczywiscie pochodzace z opodatkowania komu-
nikacji samochodowe;j.

Zagadnienie finansowania budownictwa drogowego nie jest pro-
blemem tatwym, jakby si¢ to wydawato z tego pobieznego przegladu.
Wiaze si¢ z nim bardzo wiele kwestii wynikajacych z powiazan go—
spodarczo-politycznych tak z punktu widzenia polityki gospodarczej
panstw, jak i w szczegdlnodci z punktu widzenia polityki podatkowej
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oraz polityki komunikacyjnej. Na pierwszy plan wybija si¢ migdzy
innymi problem konkurencji miedzy komunikacja samochodowa a ko-
munikacja kolejowa, nazywany zwykle w literaturze zachodniej
problemem ,szyny — drogi".

Niewatpliwie interesujace sa aspekty polityczno-gospodarcze tego
zagadnienia, lecz niemniej ciekawe sa metody wykorzystania $rod-
kéw polityki finansowej dla realizacji linii przyjetej przez polityke
komunikacyjna. Problem ten wydaje si¢ takze interesujacy szcze-
goélnie dla nas, w momencie, gdy zagadnienie motoryzacji w naszym
kraju nabiera coraz wigkszego znaczenia. Nie nalezymy przeciez do
krajéw przodujacych w tym zakresie, a druga strona medalu — drogi,
sa raczej przystowiowa staba strona naszej gospodarki. Zapoczatko-
wane przed niedawnym czasem prace majace okresli¢ kierunki i za-
kres rozwoju motoryzacji w naszej gospodarce maja na celu przy-
gotowanie projektow programu. Nie jest wigc chyba strata czasu
zaznajomienie si¢ z problemami i metodami ich rozwiazywania na
przyktadzie krajow kapitalistycznych, szczegdlnie za$ tych, w ktérych
problemy motoryzacji naleza do najwazniejszych. Majac bowiem
w naszych warunkach szerokie mozliwosci w dysponowaniu S$rod-
kami wynikajacymi z gospodarki planowej, mozemy i musimy
czerpa¢ z doswiadczen juz przeprowadzonych, dajacych nam moz-
no$¢ dogonienia szybko kroczacego w tym zakresie postepu.

*

W koncu XVIII i w poczatkach XIX w. budownictwo drogowe
wtadciwie nie istniato w naszym wspdtczesnym pojeciu. Drogi
i trakty komunikacyjne budowane zwykle przez wladze krajowe
nastawione byly tylko na pojazdy konne. Koszty budowy i utrzy-
mania drég pokrywano w duzej mierze przy pomocy réznych optat
drogowych, mostowych itp. Sytuacja taka trwata do praktycznego
rozszerzenia si¢ nowego wynalazku — kolei zelaznej, ktory zrewolu-
cjonizowat komunikacje. Dzigki temu zanika znaczenie drég koto-
wych, znikaja tez zwolna wszelkie optaty drogowe. Okres mono-
polu kolejnictwa byt jednak stosunkowo krotki, gdyz w gre wszedt
nowy S$rodek lokomocji oparty o wynalazek motoru spalinowego.
Wprawdzie rozwdj tego rodzaju pojazdu mechanicznego poczatkowo
postepowat do$¢ wolno, jednak z uptywem czasu obserwujemy coraz
gwattowniejszy wzrost ilo$ci samochodéw bedacych w ruchu. Szcze-
golnie okresy nastgpujace po obu minionych wojnach wykazuja
znaczny rozwdj ilo$ciowy i jakoSciowy tego $rodka komunikacyjnego.
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W okresie nastgpujacym po pierwszej wojnie Swiatowej wyraznie
zarysowuje si¢ problem konkurencji miedzy panujacym niepodziel-
nie w dziedzinie komunikacji ladowej pociagiem towarowym lub
osobowym kolei zelaznej a samochodem osobowym lub ciezarowym
poruszajacym si¢ po drogach. Rywalizacja ta trwa do dnia dzisiej-
szego i w wielu krajach stanowi nadal problem otwarty.

Polityka gospodarcza stoi przed alternatywa albo wyboru domi-
nujacego srodka lokomocji i szczegdlnego poparcia jego rozwoju, albo
podziatu sfery dziatania miedzy oba zasadnicze rodzaje komunikacji
ladowej. Konsekwencja przyjecia pierwszej alternatywy jest polityka
popierania jednego Srodka lokomocji kosztem drugiego, podczas gdy
w drugim przypadku dazy si¢ do mozliwie najlepszego wyrdwnania
warunkéw konkurencyjnych. Chodzi gtdwnie o eliminacje prefe-
rencji wynikajacych z niedoskonatego dziatania réznych instrumen-
téw polityki gospodarczej. W rzeczywisto$ci jednak sytuacja jest
o wiele bardziej skomplikowana, gdyz obie wyzej wspomniane ten-
dencje $cieraja si¢ z soba jako wypadkowe intereséw réznych grup
gospodarczych i spotecznych.

Dochodzi do tego moment postepu technicznego, wyrazajacy sie
w koniecznos$ci udzielenia odpowiedzi na pytanie, czy mozna zanie-
chaé¢ popierania nowocze$niejszego Srodka lokomocji i hamowania
jego rozwoju, a z drugiej strony, czy nie mozna dokonaé przeobrazen
w dotychczasowym systemie pracy kolejnictwa. Na oba te pytania
odpowiada praktyka panstw kapitalistycznych.

Ciekawym przyczynkiem do omawianego problemu sa wysitki
likwidacji preferencji komunikacji samochodowej w stosunku do
kolejnictwa, podejmowane w Niemczech miedzywojennych oraz Nie-
mieckiej Republice Federalnej.

O wzroscie komunikacji samochodowej na niekorzy$¢ kolei moze
Swiadczy¢ fakt, ze w 1954 ar. z ogdlnej wielkoSci ruchu towarowego
przypadato na kolej 50% t/km, podczas gdy na komunikacje
samochodowa, juz 25%. Reszta przypada w niezmienionej wysokosci
na komunikacje wodna S$rdédladowa. Za tym oczywiscie idzie staty
spadek wplywow, ktéry niewatpliwie jest powodem zwickszajacego
si¢ deficytu kolei. W wyniku tego rodzaju stwierdzen juz w latach
1927—1931 obserwujemy silna walke¢ taryfowa prowadzona ze strony
kolei. Przede wszystkim starano si¢ obniza¢ taryfy na te rodzaje
artykutéw, ktére odpadty od transportu kolejowego, gtdwnie arty-
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kuty wysokowarto$ciowe. Walka ta jednak nie data spodziewanych
rezultatow.

Wobec tego wystepuja w latach «trzydziestych inne koncepcje
uregulowania transportu towarowego, gdyz gtéwnie chodzito o zdo-
bycie w transporcie towarowym rozmiardw zapewniajacych nale-
zyta rentownos$¢ kolei zelaznej. Powstata wiec mysl, aby upanstwo-
wi¢ drogowy transport towarowy i potaczyé go z kolejami panstwo-
wymi. Koncepcja ta wywotata jednak silny sprzeciw przemystu
broniacego si¢ przeciw monopolicznemu stanowisku kolei w tym za-
kresie. Dlatego wysuni¢to nowe argumenty w tej walce konkuren-
cyjnej. Ze strony kolei podnoszono, ze dalsze obnizenie stawek tary-
fowych na kolejach jest niemozliwe, poniewaz ponosza one wszelkie
koszty utrzymania sieci drogowej, podczas gdy komunikacja samo-
chodowa jest od tego cigzaru wolna albo ponosi go w znacznie mniej-
szym zakresie. Z tego tez powodu mogta ona obnizy¢ swoje taryfy
o 30% w stosunku do taryfy kolejowej. Wobec tego kolej zazadata
wyrownania warunkow konkurencyjnych. Z punktu widzenia ekono-
micznego zadanie to jest tylko do pewnego stopnia stuszne, gdyz nie
bierze si¢ przy tym pod uwage réznic miedzy konkurujacymi par-
tnerami, wynikajacych z nieréwnosci roli, jaka spetniaja one w dzie-
dzinie trasportu.

Zapomina si¢, ze kolej jest jednolitym, duzym i zamknigtym
przedsigbiorstwem, podczas gdy transport samochodowy wykonywany
jest przez duza ilo§¢ matych lub $redniej wielko$ci przedsicbiorstw,
wzajemnie z soba konkurujacych. Poza tym samochdd jest §rodkiem
transportowym niezaleznym od szyn i bardzo tatwo przystosowu-
jacym sie do wymagan popytu. Komunikacja samochodowa cechuje
si¢ elastyczna podaza ustug w przeciwienstwie do kolei i zeglugi
srodladowej, ktére stanowia stosunkowo sztywna podaz. Wydaje sic,
ze jedyna droga rozwiazania zagadnienia wspdizawodnictwa micdzy
koleja a komunikacja samochodowa lezy w podziale funkcji, ktéry
nasuwa si¢ z racji specyficznych cech technicznych obu omawianych
rodzajéw transportu. Nie wchodzac w szczegdty, ktére aczkolwiek
wazne sa i dla problemu finansowania, wystarczy wskaza¢ na usta-
lony w polityce komunikacyjnej moment podziatu ustug. Kolej jest
bardziej ekonomiczna dla duzych partii towaréw na dalsze odlegto-
$ci, podczas gdy samochdd raczej obstuguje znacznie wydajniej mate
odlegtodci i ruch miejski.

Na tym si¢ w zasadzie opierajac, wtadze niemieckie stosowaty
szereg najrozniejszych ograniczen typu administracyjnego, dla mo-
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zliwego wyrdwnania warunkédw konkurencyjnych, jak licencje dla
komunikacji samochodowej na dalsze odlegtosci, zatwierdzanie ta-
ryf przewozowych, ograniczanie ilo$ci przyczepek cigzarowych itp.

Gdy jednak i te wszystkie $rodki stosowane w ostrzejszej i mniej
ostrej okresowo formie nie daly w ostatecznym efekcie powazniej-
szych rezultatow, kolej postanowita w szerszym stopniu upodobnié
sie¢ do transportu samochodowego. Zaleta wtasnie komunikacji sa-
mochodowej jest odbiér towaru z miejsca zatadowania i zlozenie go
w miejscu wyltadowania bez potrzeby przetadowywania, co jest oczy-
wiscie zwiazane z komunikacja kolejowa. Stad wynika preferencja
ustug transportu samochodowego przez przemyst, handel i innych
uzytkownikéw transportu. Dlatego tez niemiecka kolej zelazna
w latach 1930-tych wprowadzita specjalne podwozia, na ktérych
mozna byto bez potrzeby przetadowywania towaréw podtaczaé wa-
gony kolejowe do miejsc za- i wytadowywania, dalej zastosowano
w bardzo duzym zakresie pojemniki, ktdére utatwiaty tadowanie,
a wreszcie takze i samochody, przy pomocy ktdrych towary byty
pobierane od dostawcéw, w catosci (samochdd z towarem) transpor-
towane do miejsca wytadowania i tam dostarczane samochodem do
samego miejsca wytadowania u odbiorcy. I w kofcu, na podstawie
wzorow amerykanskich i francuskich =zastosowano w roku 1954
transport wiazany, polegajacy na tym, ze kolej organizuje migedzy
wazniejszymi os$rodkami regularne kursowanie pociagdw przewo-
zacych przyczepy samochodowe z towarami, ktdére na stacjach we-
ztowych odprowadzaja do odbiorcow ciagniki nalezace do kolei, oraz
z drugiej strony doprowadzaja do stacji od dostawcéw. KorzysSci
z tego rodzaju organizacji transportu sa oczywiste i polegaja na obni-
zeniu kosztéw transportowych, znizce frachtéw, a poza tym tego
rodzaju rozwiazanie uwalnia drogi od tak utrudniajacych komuni-
kacje pociagdw samochodowych i wreszcie uniezaleznia transport
samochodowy od pogody oraz konieczno$ci ponoszenia kosztéw dro-
giego konwojowania.

*

Z dotychczasowych wiec rozwazan wynika, ze zasadniczym mo-
mentem dla wyréwnania warunkéw konkurencyjnych migdzy gtéw-
nymi rodzajami komunikacji ladowej jest kwestia obciazenia komu-
nikacji samochodowej kosztami drogowymi. Forma realizacji tego
postulatu moga by¢ glownie tylko podatki naktadane na Srodki
transportowe uzywajace drég.

15 Ruch Prawniczy i Ekon.
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Nie wchodzac w sprawy podstaw teoretycznych, mozna scharak-
teryzowa¢ metody opodatkowania komunikacji samochodowej sto-
sowane w krajach kapitalistycznych. Zasadniczo wystepuja tam dwa
rodzaje podatkéw: podatek od pojazdow mechanicznych, pobierany
zwykle w postaci optat licencyjnych przy rejestracji pojazdéw me-
chanicznych i jej corocznym odnawianiu, oraz podatek od paliw
ptynnych (benzyny, gazoliny, olejow mineralnych). Trzecim rodza-
jem opodatkowania jest podatek od transportu, stosowany jednak
w stosunku do wszystkich Srodkéw komunikacyjnych, nie tylko dro-
gowych, i majacy charakter podatku obrotowego od ustug komuni-
kacyjnych.

W opodatkowaniu pojazdéw mechanicznych wystepuje zagadnie-
nie obciazenia podatkowego pojazdow osobowych i ciczarowych.
W systemach podatkowych wielu panstw zaobserwowano znaczne
uprzywilejowanie pojazddéw cigzarowych w stosunku do osobowych,
co niewatpliwie jest reliktem z epoki, w ktérej samochdd osobowy
byt traktowany jako luksus i z tej przyczyny znacznie obciazony
podatkiem. Obecnie dazy si¢ do naprawienia ztych stawek i mozli-
wie jak najbardziej sprawiedliwego ich ustawienia w oparciu o je-
dynie wtadciwe istotne kryterium wynikajace ze stopnia zuzycia
uzytkowanych drég. Przechodzi si¢ wicc przy podatku od pojazdéw
mechanicznych na kryterium catkowitej wagi pojazdu (pojazd plus
tadunek) z zastosowaniem progresji w stosunku do ciezszych $rodkow
transportowych. Progresja jest wprowadzana w wyniku koniecznos$ci
przyjecia stusznego ustalenia stopnia zuzycia drég przez samochody
cigczarowe. W ten sposéb warunki konkurencyjne miedzy Kkoleja
a komunikacja samochodowa zostaja znacznie zblizone.

Podatek od paliw ptynnych lub olejow mineralnych cechuja po-
dobne problemy, wynikajace z uprzywilejowania samochodow ci¢za-
rowych, gtéwnie w zwiazku ze stosunkowo niskim opodatkowaniem
paliwa do samochoddw o nape¢dzie dieslowskim. Poniewaz tego ro-
dzaju naped stosowany jest przewaznie przy samochodach cigzaro-
wych, zwlaszcza duzych, stad zagadnienie to posiada kapitalne zna-
czenie dla sprawy wyrdwnania konkurencji miedzy pojazdami me-
chanicznymi a kolejami.

Poza tym stosowane dotychczas stawki powoduja te¢ niedogod-
no$¢, ze obciazenie podatkowe przeliczone na brutto t/km jest
znacznie wyzsze dla samochoddow osobowych niz dla pojazdéw cigz-
szych. OczywiScie, nie da si¢ zréznicowaé stawek opodatkowania
jednolitych gatunkdéw paliwa ptynnego w zaleznosci od rodzaju po-
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jazdu zuzywajacego dany rodzaj paliwa, np. benzyny, dlatego tez
redukcja nadmiernego obciazenia samochodéw osobowych podatkiem
od paliw ptynnych musi by¢é wyrdwnywana przez obnizanie stawek
podatku od! pojazdéw mechanicznych. Stad tez wynika uzupetniajacy
charakter obu tych podatkéw. Nierzadkie byty gtosy, aby z podatku
od paliw ptynnych uczyni¢ jedyny podatek obciazajacy komunikacje
samochodowa. Wychodzono bowiem z zatozenia, ze zuzycie paliwa,
ktdére jest funkcja przebytej drogi, szybkos$ci i wagi pojazdu mecha-
nicznego, w najlepszy sposob odzwierciedla stopien zuzycia drogi
przez poruszajacy si¢ pojazd mechaniczny. Jak kazdy podatek jedyny,
tak i w ten sposob ustalony podatek od paliw ptynnych bylby do
pewnego stopnia podatkiem jednostronnym. Dlatego tez oba omo-
wione podatki wystepuja w wigkszo$ci panstw zachodnich, stano-
wiac razem system opodatkowania komunikacji samochodowej.
Sa takze dyskusje i préby wprowadzenia podatku od opon sa-
mochodowych. Ten rodzaj opodatkowania daje wiele =zalet, gdyz
zuzycie opony jest gtédwnie funkcja przebytych kilometréw, a stad
podatek ten bylby, jak si¢ do$¢ powszechnie twierdzi, najbardziej
stuszny, gdyz uwzgledniatby i wptyw cigzaru i szybkos$ci na proces
niszczenia drdég. Wskutek zastosowania takiego podatku powinny
przejawié¢ si¢ konsekwencje w sensie tendencji do zmniejszania wagi
pojazdéw mechanicznych oraz polepszania jako$ci uzywanych opon.
Gdy przyjaé¢ takze stosunkowo niskie koszty tatwego wtasciwie po-
boru podatku, przez obciazenie nim nielicznych na ogdt producen-
tow opon, to z punktu widzenia skarbowego podatek ten wyglada
dos$¢ ciekawie. Wysuwa si¢ jednak przeciw niemu réwniez szereg
zarzutow, gtdéwnie technicznych. Nalezy si¢ bowiem liczyé z bardzo
niekorzystnym objawem stosowania mniejszego (iloSciowo) ogumie-
nia niz potrzebne z racji cigzaru i szybko$ci, co obnizy stopien bez-
pieczenstwa na drogach. Ten moment datoby si¢ jednak wyelimino-
waé droga odpowiednich zarzadzen administracyjnych. Wydaje sig
jednak, ze pominicto w ocenie tego podatku, jako zrédta wplywow
na pokrycie kosztéow utrzymania drég, wptyw jako$ci wtlasnie drog
na zuzycie opon. Jasne jest bowiem, ze znacznie szybciej beda sie
zuzywaty opony na ztych drogach, a wiec wyzszy podatek placitby
posiadacz lub uzytkownik samochodu poruszajacy si¢ na ztych dro-
gach niz na dobrych. Innymi stowy, za uzytkowanie ztych drég wieg-
cej trzeba by ptacié¢. Jedyna racja w tym przypadku jest koniecznos$é
jak najszybszego zlikwidowania ztych drdég przez naprawienie ich
lub zastapienie nowymi, ale oczywi$cie warunki opodatkowania po-

is*
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winny by¢ rowne dla wszystkich podatnikéw, jakimi sa uzytkownicy
pojazdéw mechanicznych.

Wséréd innych form opodatkowania pojazdé4w mechanicznych na-
lezy takze wspomnieé¢ o optatach drogowych za uzytkowanie drog,
a wiec o formie myta (drogowego, mostowego, tunelowego). Ten ro-
dzaj obciazenia komunikacji samochodowej jest stosowany jeszcze
w Stanach Zjednoczonych AP. Potrzeba pobierania optaty wynikta
z koniecznos$ci obstuzenia finansowego pobranych lub emitowanych
pozyczek na budowe drég w przypadkach, gdy dochody podatkowe
nie wystarczaja na ich pokrycie. Wprawdzie obecnie system ten
raczej zanika, jednak w pewnych stanach jeszcze jest do$¢ pow-
szechny. Przynosit on do$¢ duze dochody na sptate odsetek i rat
kapitatowych, a tym samym umozliwiat poszczegdlnym stanom za-
ciagnigcie pozyczki na budoweg nowych drég, zapewniajac dochody
na ich sptate albo stany dawaty prywatnym przedsigbiorcom
prawo poboru optaty w zamian za wybudowanie nowej autostrady.
W praktyce system ten okazal si¢ drogi, gdyz koszt poboru optat
dochodzit do 10%. Duze opory spoteczenstwa przeciw optatom oraz
wzgledy ogdlnospoteczne przyczynity sie¢ do stopniowej likwidacji
tego systemu. W panstwach europejskich takie opodatkowanie uzy-
cia autostrad nie jest stosowane.

Istota zagadnienia wyréwnania konkurencji miedzy drogami a szy-
nami lezy w okredleniu kosztéw, ktére powinny by¢é pokryte przez
komunikacj¢ samochodowa. Chodzi tutaj o problem rodzajow kosz-
tow, ich wysokodci oraz podziatu na réznych uzytkownikéw droég.
Kwestia, ze komunikacja samochodowa powinna bra¢ udziat poprzez
opodatkowanie w pokrywaniu wydatkéw drogowych w dzisiejszym
stanie dyskusji nie ulega watpliwosci. O wiele bardziej spornym
zagadnieniem jest ustalenie wielko$ci kosztéw drogowych.

Formalnie wszyscy zgadzaja si¢, ze do kosztéw drég nalezy wli-
czaé oprocentowanie zainwestowanego Kkapitatu, koszty normalnego
utrzymania i naprawy istniejacych drdog oraz koszty zabezpieczenia
komunikacji drogowej. W tych rodzajach kosztéw zasadnicza trud-
no$¢ polega na ustaleniu wielkoSci zainwestowanego kapitatu. Tutaj
spotyka si¢ kilka koncepcji, a wiec albo przyjecie w sktad kosztow
oprocentowania ptaconego przez panstwo z tytutu efektywnie pono-
szonych odsetek do pozyczek dtugoterminowych, zaciagnietych na bu-
dowe drog (stanowisko minimalistyczne), albo wiaczemie do kosztéw
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drog oprocentowania kapitatu zainwestowanego w nowych drogach,
przyjetego od ustalonej daty, albo tez ponoszenie oprocentowania
od kapitatéw, jakie reprezentuje warto$¢ wszystkich wspdiczesnie
uzytkowanych drdg (stanowisko maksymalistyczne). Niewatpliwie ar-
gumenty wysuwane za wzglednie przeciw poszczegdlnym projektom
sa ciekawe, przewaza jednak poglad, zwlaszcza wsrdéd obroncow
zasady wspolnego startu dla wszystkich rodzajow komunikacji lado-
wej, aby zastosowaé koncepcje maksymalistyczna. Uwaza si¢, ze na-
wet trudnos$ci w przeliczeniach i szacunkach obecnej wartos$ci sta-
rych drég dadza sie przezwyciezy¢ z minimalnym tylko btedem, co
pozwoli na ekonomicznie stuszne okreslenie kosztu drogowego. Tego
rodzaju stanowisko przyjmuja takze fachowcy amerykanscy w naj-
nowszych swych badaniach.

Oczywiscie mozna si¢ jeszcze dalej spiera¢ o wysoko$¢ zastoso-
wanej w takim wyliczeniu stopy procentowej. Ekonomicznie uza-
sadniona bytaby stopa procentowa odpowiadajaca aktualnemu poto-
zeniu na rynku kapitatowym. Mimo zgodnosSci co do tego warunku,
w szeregu pracach na temat ustalenia kosztéw drogowych spotyka
si¢ jednak rézne stopy procentowe: od 3% (badania szwajcarskie) do
6% (badania niemieckie). Zgodnie ze stanem rynku kapitatowego
na zachodzie, raczej stopa wyzsza jest (blizsza warunkom rzeczywi-
stym w tym zakresie. Przy réznego rodzaju badaniach nad okresle-
niem wysoko$ci kosztu drdég czynnik ten odgrywa pierwszorzed-
na role.

Dalszym bowiem istotnym problemem jest sprawa podziatu usta-
lonej wielko$ci kosztu rocznego na utrzymanie istniejacego stanu
drég miedzy uzytkownikow drég. Istnieje wiec zagadnienie, w ja-
kim procencie okresli¢ udziat komunikacji samochodowej w kosz-
tach drogowych. Drogi bowiem stuza takze innym uzytkownikom.
Nasuwa si¢ oczywiscie mniemanie, ze koszty lepszych drég powinny
obciazaé¢ tylko komunikacje samochodowa, gdyz ona jest albo wy-
tacznym, albo dominujacym ich uzytkownikiem. Chodzi tu przede
wszystkim o autostrady. Praktycznie jednak tego rodzaju zrézni-
cowanie nie jest mozliwe, chyba tylko przy pomocy optat drogo-
wych, z ktdorego to $rodka jednak sie nie korzysta. Wysuwane jest
wiec kryterium przyczyny niszczenia drég. Chociaz na pierwszy rzut
oka wydaje sig, ze jest ono stuszne i przede wszystkim wymierne,
to jednak praktycznie rzecz biorac i w tej sprawie sa trudne, a nawet
nierozwiazywalne problemy, np. kwestia zuzycia, a raczej zniszcze-
nia dréog wskutek wptywdéw atmosferycznych budzi powazne zastrze-
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zenia i dyskusje. Uwaza sig, ze powstate z tej przyczyny koszty po-
winny obciazaé ogdt spoteczenstwa, czyli ogdlne dochody budzetowe,
a nie pochodzace wytacznie z opodatkowania komunikacji samocho-
dowej. Z tych to wzgledéw stosuje sie raczej praktycznie kryterium
uzytkowania drog, czyli podziat kosztéow nastepuje wedlug wskazni-
kow ilo$ciowych ruchu samochodowego w cato$ci komunikacji dro-
gowej. Natomiast kryterium wptywu danego rodzaju pojazdu na
stopien niszczenia drég moze by¢ stosowany tylko przy dalszym po-
dziale przypadajacego na komunikacje samochodowa procentu kosz-
tow drogowych. Nalezy tu bowiem takze ustali¢, jakie rodzaje pojaz-
dow powinny by¢ bardziej obciazone podatkiem w zalezno$ci od po-
wodowanego przez nie zuzycia drog.

W wyniku dokonywanych obliczeri i szacunkéw stosuje si¢ w rdz-
nych panstwach wskazniki procentowe dla okre$lenia udziatlu komu-
nikacji samochodowej w catosci kosztéw drogowych. I tak w Niem-
czech (NRF) wynosi on 70%, w Szwajcarii — 66%, we Francji az
78%. Natomiast badania amerykanskie daja stosunkowo niskie wy-
niki, zamykajace si¢ cyfra 46%, mimo innych projektéw oscyluja-
cych koto 54%.

W wielu krajach napotyka si¢ w zwiazku z tym jeszcze inne za-
gadnienie. Otéz pewna cze$¢ dochoddédw budzetowych pochodzaca
z opodatkowania bywa przeznaczona na inne cele niz drogowe. Budzi
to zrozumiaty opdér uzytkownikow pojazddéw, ktdérzy tym chetniej
optacaja naktadane na nich podatki, im lepszy jest stan drég budo-
wanych przez panstwo. Ze strony nauki skarbowos$ci natomiast wy-
suwa si¢ argumenty przeciw wiazaniu okreslonych dochodéw budze-
towych z okredlonymi wydatkami. Skarbowcy bowiem uwazaja, ze
komunikacja samochodowa jest dobrym zréddtem podatkowym i dla-
tego wykorzystujac je mozna zapewnié¢ budzetowi odpowiednie
wptywy na pokrycie ogdtu wydatkéw budzetowych, w tym oczywi-
$cie réwniez i na drogi. Ze strony za$ uzytkownikéw podnosza sie
gtosy, aby obnizy¢ podatek od pojazdéw mechanicznych, jesli jego
wysoko$é przekracza koszty drog.

Poniewaz jednak ,,zmotoryzowana" cze¢$¢ spoteczenstwa jest coraz
liczniejsza i na przyktad w stosunkach amerykanskich raczej przewa-
zajaca, dlatego tez przekonania i tendencje uzytkownikéw samocho-
dow sa zwykle szeroko popierane. Z tej tez przyczyny wprowadzono
w Stanach Zjednoczonych fundusz drogowy (Highway Trust Fund),
ktéry gromadzi okreslone wplywy podatkowe z opodatkowania mo-
toryzacji oraz wydatkuje je na budownictwo i utrzymanie drég.
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Oczywiscie wprowadzenie zasady gospodarki przy pomocy funduszu
budzi zastrzezenia ws$réd skarbowcow, ktérzy ze wzgledu na obiek-
tywnos$¢ budzetu poniechali juz tej zasady. Mimo to jednak nawet
w Niemczech zglaszane sa projekty powrotu do gospodarki fundu-
szowej wlasnie w przypadku powiazania opodatkowania komunikacji
samochodowej z wydatkami na drogi. Niemiecka skarbowo$¢ znana
jest z rygorystycznego przestrzegania zasad. W tym przypadku jed-
nak przyjecie zasady funduszu ma by¢ wyjatkiem potwierdzajacym
regute. Niewatpliwie dziata tutaj przyktad Standéw Zjednoczonych.

Osobna juz kwestia, ktéra musi by¢ takze w sposdb ekonomicznie
stuszny rozwiazana, jest podzial kosztéw przypadajacych na komuni-
kacje samochodowa mig¢dzy rézne rodzaje pojazdéw mechanicznych.
W tym miejscu zblizamy si¢ do zagadnienia, ktdore juz uprzednio
byto przedmiotem rozwazan przy omawianiu metod opodatkowania.
Sprawa ta zasadniczo nalezy do zakresu problemow technicznych
i polega na okresleniu technicznych wskaznikéw dla ustalenia stop-
nia zuzycia drog przez réznego rodzaju pojazdy mechaniczne. W as-
pekcie omawianego w niniejszym artykule zagadnienia ,szyny —
drogi" posiada ona jednak znaczenie finansowe. Chodzi bowiem o to,
aby droga zréznicowania stawek podatkowych wyréwnaé stosunki
konkurencyjne miedzy ci¢zkimi pojazdami mechanicznymi (samo-
chody ciezarowe, pociagi samochodowe itp.) a kolejami zelaznymi.

*

Problemy komunikacyjne nabrzmiewaja w kazdym panstwie
w zwiazku z naturalnym rozprzestrzenianiem si¢ samochodu. Olbrzy-
mie postepy techniki motoryzacyjnej i udoskonalenie drég kotowych
stanowia dla panstwa problem gidéwnie finansowej natury. Z jednej
strony bowiem powstaje konieczno$¢ dalszego budownictwa drogo-
wego nowej sieci albo gruntownej przebudowy istniejacej (przede
wszystkim poszerzenie drog oraz ich wyprostowanie, czyli likwida-
cja zakretéw), a z drugiej za$ konieczno$¢ modernizacji stanu tech-
nicznego kolejnictwa zgodnie z przyjeta zasada wspOtpracy tych
dwéch srodkéw komunikacji. Oba te zadania wymagaja bardzo znacz-
nych $rodkéw finansowych na ich sfinansowanie. Stad wiec wynika
kwestia ustalenia dtugofalowych programoéw budownictwa drogowego
i modernizacji kolejnictwa w oparciu o zZrédta finansowe.

Jak juz wspomniano poprzednio, zasadniczym Zzrdédtem finanso-
wym dla zgromadzenia funduszy na budownictwo drogowe sa po-
zyczki zaciagane przez panstwo i sptacane pdzniej przez nie z wpty-
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wéw z opodatkowania komunikacji samochodowej. Zauwazy¢ trzeba,
ze w Stanach Zjednoczonych podwazano w dyskusjach nau-
kowych zamiar rzadu federalnego oparcia realizacji planu rozbu-
dowy drég gtéwnie na pozyczkach. Argumentem krytyki tej metody
jest to, ze w ten sposOb ustalony program wiaze na dlugie lata do-
chody budzetowe z opodatkowania pojazdow mechanicznych w zwia-
zku z konieczno$cia sptat rat kapitalowych i naleznych odsetek.
Chodzi tutaj o usztywnienie obciazen podatkowych, wynikajace
z przyjecia zasady, ze dzisiejsze potrzeby drogowe sa ostateczne.
Tymczasem praktyka wskazuje na to, ze jeszcze nie zostaty spta-
cone raty od pobranych na realizacje dawnych programow inwesty-
cyjnych pozyczek, gdy wptywaja juz nowe, jeszcze szersze i pilniej-
sze programy. Nalezy wigc opieraé¢ finansowanie potrzeb na powick-
szaniu wptywow biezacych oraz na skracaniu termindéw sptaty pozy-
czek inwestycyjnych.

Na pytanie, jakiego rzedu sa to wielko$ci, najlepiej moze odpo-
wiedzie¢ kilka danych zaczerpnigtych z programu uchwalonego
w czerwcu 1956 r. przez Kongres Stanéw Zjednoczonych.

Przewiduje on zwigkszenie wydatkéw drogowych o blisko 2 mi-
liardy dolaréw rocznie, co razem z dotychczasowymi wydatkami
wynosi okoto 8 miliardéw dolaréw rocznego obciazenia. W planowa-
nym okresie 13 lat wydatki na drogi, budowane przy pomocy rzadu
federalnego (zasadniczo drogi znajduja si¢ w gestii wtadz stanowych),
zamknetly sie kwota 50 miliardow dolaréw. Wymagato to przede
wszystkim bardzo wysokiego powickszenia stawek opodatkowania po-
jazdow mechanicznych, oczywiscie poza pomoca rzadu federalnego,
ktérej zrodtem sa ogdlne dochody budzetowe oraz zaciagnigte po-
zyczki wewnegtrzne.

Niemiecki natomiast plan rozbudowy komunikacji ladowej, po-
djety w roku 1953, zaktadat wybitne podniesienie podatkéw od po-
jazdow mechanicznych, co miato daé¢ wynik wielko$ci 460 milionow
marek rocznie. Podziat tej kwoty byt nastepujacy: 150 mln marek
przez okres 10 lat przeznacza si¢ na zmodernizowanie parku kolei
panstwowej, 120 mln marek przez okres 14 lat na autostrady,
90 mln marek na rozbudowe¢ innych rodzajéw drég, 90 mln marek
na rozbudowe drég panstwowych (o znaczeniu strategicznym) i wre-
szcie 10 mIn marek na pozyczki dla prywatnych mniejszych linii
kolejowych.

Réznice migdzy tymi dwoma krajami sa bardzo znaczne, ale wy-
nikaja gtownie z rozmiaréw motoryzacji. Tabela sporzadzona na
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podstawie statystyk szwajcarskich, zamieszczona nizej, przedstawia,
ile pojazdéw mechanicznych byto w ruchu w roku 1955 (dane w ty-

siacach sztuk).

Samochody
Panstwa
osobowe cigzarowe
Stany Zjednoczone 51989 10031
Niemcy (NRF) 1813 1096
Anglia 3550 1182
Francja 3350 1470
Wtochy 870 268
Szwajcaria 271 56

Dane te $wiadcza nazbyt wyraznie o wadze omawianych proble-
mow w poszczegdlnych krajach.

Reasumujac ten krotki przeglad probleméw finansowych zwia-
zanych z rozwojem komunikacji samochodowej i stosunkiem jej do
kolei zelaznych, wypada szczegdlnie podkresli¢, ze z punktu widze-
nia ekonomicznego wydaje si¢ najbardziej stuszne przyjete w Niem-
czech (NRF) rozwiazanie, polegajace na Scistej wspdipracy obu
konkurujacych ze soba $rodkéw lokomocji. Oczywiscie, nie roz-
strzyga si¢ tym samym wszystkich probleméw, ale umozliwia si¢
wykorzystanie wszystkich mozliwo$ci zastosowania transportu. Droga
do tego jest niewatpliwie omawiane wyzej dazenie do zréwnania
warunkéw konkurencyjnych przez wtasciwe stosowanie stawek po-
datkowych zgodnych z zatozeniami polityki komunikacyjne;j.

Wydaje si¢ wiec, ze stosowane w Szwajcarii metody walki kon-
kurencyjnej miedzy komunikacja samochodowa a kolejami nie sa
wlasciwe z punktu widzenia interesu spotecznego. Szwajcarskie
koleje stosuja bowiem szczegdlne ulgi taryfowe dla ddbr masowych
wobec tych nadawcéw, ktdrzy zobowiaza si¢ nie uzywaé samocho-
déw w ogdle lub tylko w ograniczonym zakresie. W tym (tez celu
kolej weszta w umowny kontakt z zegluga na Renie, ktéra zobowia-
zata si¢ takze nie tadowaé towarow przewozonych samochodami,
ktérych wilasciciele nie zawarli umowy z kolejami. Niewatpliwie,
kwestia wspdtzawodnictwa miedzy tymi dwoma rodzajami komu-
nikacji wymaga stworzenia rownych warunkéw ekonomicznych, co
sic da wprowadzi¢ przy pomocy instrumentdédw polityki finansowe;j.
I w tym zakresie panstwo wspdtczesne musi w wickszym lub mniej-
szym stopniu wchodzi¢ na droge interwencjonizmu.
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