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Wplyw podatku od Srodkow transportowych
na dzialalnos¢ mi¢dzynarodowych przewoznikow
drogowych w wojewodztwie zachodniopomorskim

Istota ekonomiczna podatku polega — w najszerszym ujeciu — na przejmo-
waniu przez panstwo rezultatow dziatalnoSci gospodarczej innych podmiotow.
Swiadczenia podatkowe nie wynikaja ze zwiazkéw rynkowych pomigdzy pan-
stwem a podatnikiem, lecz majg swoje zrédto we wladztwie podatkowym. Zakres
swiadczen zalezny jest w pierwszym rzedzie od tego, jak szeroko zostang zakre-
slone granice potrzeb publicznych [Pomorska, 2013, s. 48-50].

Regulacyjne i fiskalne oddziatywanie podatkow polega na wptywaniu na
decyzje przedsigbiorstw i procesy gospodarcze. Stopa oraz konstrukcja podatku
musi zacheca¢ podatnika do maksymalizacji podstawy opodatkowania, wzrostu
efektywno$ci oraz podejmowania inwestycji. Obnizenie wysokosci podatkow,
czy tez odliczen od podstawy opodatkowania wptywa na zwigkszenie zasobow
finansowych podatnikow [Ickiewicz, 2008, s. 21].

Innym dzialaniem stymulacyjnym poprzez podatki jest system ulg i zwolnien.
Minimalnie obcigzony zysk zapewnia dodatkowe $rodki finansowe. Pozwala to
przeprowadza¢ nowe inwestycje i rozwijac¢ przedsicbiorstwa. Panstwo chcac od-
dziatywa¢ na procesy gospodarcze przedsigbiorstw moze tak ksztatltowac system
podatkowy, aby mozliwe byto korzystanie z réznego rodzaju ulg. Wymiernym
celem ulgi jest obnizenie efektywnej stopy opodatkowania podmiotéw gospo-
darczych. Im bardziej rozbudowany wachlarz ulg i zwolnien, tym wigksza jest
r6znica mi¢dzy nominalng stopa opodatkowania a stopa efektywna. U podstaw
takiego rozwigzania lezy oczywiscie che¢ skltonienia podmiotow gospodarczych
do realizacji okreslonych celéw polityki gospodarczej [Szczesny, 2001, s. 30].

Przedsiebiorstwo transportowe posiadajace majatek trwaty w postaci taboru
zobowiazane jest do ponoszenia rowniez innych obcigzen niz te wynikajace z ich
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finansowania. Zakres oraz wysokosc¢ optat przektadajac sie na koszty, a takze ceny
moze w istotny sposob warunkowac rozwoj podmiotéw $swiadczacych ustugi mig-
dzynarodowego transportu tadunkéw. Do specyficznych podatkéw ponoszonych
przez przedsigbiorstwa transportowe z racji posiadanego taboru nalezy podatek
od $rodkow transportowych [Podstawka, 2008, s. 127—128].

Podatek od srodkéw transportowych stanowi daning publiczna, ktora obcigza
tylko przedsigbiorstwa transportowe. Zgodnie z ustawg o podatkach i optatach lo-
kalnych, opodatkowaniu podatkiem od $rodkow transportowych podlegaja przy-
czepy 1 naczepy, ktore tagcznie z pojazdem silnikowym posiadaja dopuszczalng
mas¢ catkowitg od 7 ton i ponizej 12 ton, z wyjatkiem zwigzanych wylacznie
z dziatalnoscig rolniczg prowadzong przez podatnika podatku rolnego [Liszewski,
Dowgier, 2012, s. 19].

Podatek od $srodkow transportowych jest jednym z dwoch rodzajow podat-
kéw (obok podatku od nieruchomosci), obcigzajacych przedsigbiorstwa z tytutu
posiadanego majatku. Swiadczenie to stanowi w catosci dochod budzetu gminy
i realizowane jest przez samorzadowy organ podatkowy (wdjta, burmistrza, pre-
zydenta miasta). Podatek ten bywa zaliczany do kategorii dochodowych. Stano-
wisko to uzasadnia si¢ tym, ze ustawodawca roéznicuje wysokos¢ stawek opo-
datkowania od dopuszczalnej masy catkowitej pojazdu. Nalezy przypuszczac,
ze chodzi o sytuacje, w ktorej posiadanie wigkszego srodka transportowego
potencjalnie przynosi wicksze korzysci (dochod). Oczywiscie w praktyce jest
tak, ze pojazdy objete zakresem przedmiotowym podatku od $rodkoéw trans-
portowych stuza z reguly prowadzeniu dzialalnosci gospodarczej. Nie oznacza
to jednak, ze gdy dziatalno$¢ nie przynosi zysku, podatku si¢ nie uiszcza. Fakt
nieosiggania dochodéw w zaden sposob nie wptywa na wysoko$¢ podatku.
Ustawodawca powigzal powstanie i wygasnigcie obowigzku podatkowego z sa-
mym faktem posiadaniem $rodka transportowego. W praktyce lokalnych orga-
noéw podatkowych wystepuja liczne problemy zwigzane z realizacja podatku
od $rodkow transportowych, pomimo tego, ze $wiadczenie to uregulowane jest
zaledwie w kilku przepisach ustawy o podatkach i optatach lokalnych [Goettel
iin., 2011, s. 372].

Podatek ten moze by¢ znacznym kosztem dla przedsi¢biorstw transporto-
wych, ktore posiadaja duzy tabor pojazdéw. Analiza danych dotyczacych wybra-
nych stawek podatku od srodkow transportowych wskazuje, ze w latach 2008—
2014 nastgpit wyrazny wzrost przewidywanej stawki maksymalnej. Szczegolnie
w przypadku ciggnikow siodtowych o dopuszczalnej masie catkowitej 36 ton,
ktore sg gtownie wykorzystywane w mi¢dzynarodowym transporcie drogowym
tadunkow, a takze stawki od naczep o dopuszczalnej masie catkowitej zestawu
pojazdoéw powyzej 36 ton. W 2008 r. maksymalna stawka podatku dla tego typu
pojazdow wynosita 1996,71 zi, natomiast w 2014 1. 2415,84. Z kolei maksymalna
stawka podatku od ciagnikow siodtowych wzrosta w przeciagu 6 lat o 457,75 zt
(z2583,31 zt w2008 1. do 3125,56 zt w 2014 1.).
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W przypadku podatku od $rodkow transportowych, gminy maja mozliwos¢
samodzielnego okreslania stawek, ktore bedg zawieraty si¢ w limitach ogtasza-
nych przez Ministra Finansow. Wobec powyzszego na szczeblu lokalnym, orga-
ny decyzyjne gmin moga okresli¢ wysoko$¢ pobieranego podatku uwzgledniajac
specyfike podmiotow prowadzacych dziatalno$¢ na ich terenie, a takze sytuacje
budzetu. Okreslone gminy w celu pobudzenia rozwoju przedsigbiorstw transpor-
towych maja wigc mozliwos¢ ustalenia preferencyjnej stawki podatkowej. W za-
kresie skutecznosci takich dzialan pojawiaty si¢ r6zne rozwazania oraz badania,
zaréwno na szczeblu krajowym, jak i migdzynarodowym.

D. Renelta wykazuje brak zalezno$ci miedzy stosowanym przez gminy in-
strumentarium fiskalnym a stymulacyjng funkcja opodatkowania [Levine, Renelt,
1994, s. 942]. E. Engen i J. Skinner w swych analizach dowodza wrecz nega-
tywnego wplywu zmian opodatkowania na zatozone uprzednio cele pozafiskalne.
Jednoczesnie pojawiajace si¢ sporadycznie pozytywne efekty stymulacji podat-
kowej z uwagi na ich wielko$¢ oscylujacg w granicach od 0,2% do 0,3% PKB
rocznie przy jednoczesnie rownych badz nawet wyzszych kosztach ich uzyskania,
uznajg za zbyt stabe, aby mogty one zosta¢ wykorzystane do efektywnego stymu-
lowania rozwoju spoteczno-ekonomicznego [Engen, Skiner, 1996, s. 618].

Na gruncie polskich do§wiadczen nalezy wskaza¢ cho¢by badania przepro-
wadzone przez T. Skica, ktore na podstawie danych empirycznych prowadzonych
w zakresie stymulacyjnego oddziatywania podatkow wskazaly, ze pomigdzy re-
dukcja maksymalnych stawek w podatkach lokalnych a parametrami opisujacymi
rozwoj spoteczno-ekonomiczny wspolnot samorzadowych wystepuje bardzo sta-
by zwiazek [Skica, 2008, s. 240-241].

Relatywnie staby wptyw instrumentow fiskalnych na decyzje gospodarcze
podnoszony jest takze przez R. Kaminskiego. Jego zdaniem zdecydowanie wigk-
sze oddziatywanie na podmioty gospodarcze oraz wigksze korzysci dla lokalnej
gospodarki ma umiarkowany poziom optat lokalnych za ustugi komunalne niz
spektakularne obnizenie podatkow lokalnych [Kaminski, 2003, s. 85].

W $wietle badan mozna wigc przyjac, ze wysokos¢ podatku od §rodkéw trans-
portowych nie stanowi az tak istotnego kosztu przedsigbiorstw transportowych,
ktory sktaniatby je do zmiany miejsca prowadzenia dziatalnosci gospodarcze;j.
Decyzje lokalizacyjne podmiotow bedacych podatnikami tego podatku nie sg de-
terminowane tylko przez czynniki natury podatkowej. Skutecznos¢ podejmowa-
nych przez gminy dziatan w sferze preferencji fiskalnych jest mocno ograniczona
przez silniej oddziatujace w tym wzgledzie ustawodawstwo krajowe.

Z kolei T. Wotowiec oraz D. Resko w swojej analizie stwierdzajg, ze w zasa-
dzie tylko podatek od nieruchomos$ci moze by¢ wykorzystany dla realizacji celow
stymulacyjnych, natomiast gtbwnymi determinantami decydujacymi o lokalizacji
podmiotu sa [ Wotowiec, Resko, 2012, s. 7]:

— wartos¢ wytworzonych na terenie danej gminy dobr i ustug,
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— korzystna lokalizacja (np. adekwatna wzgledem charakteru prowadzonej dzia-
falnosci),

— atrakcyjno$¢ gminnej infrastruktury technicznej, biznesowe;j i spoteczne;,

— atrakcyjno$¢ lokalnych zasobow sily roboczej, lokalnych zasoboéw surowco-
wych oraz stanu srodowiska naturalnego.

Celem artykutu jest zbadanie, w jakim stopniu wysokos¢ podatku od srodkéw
transportowych determinuje decyzje inwestycyjne przedsigbiorstw transportowych
w wojewodztwie zachodniopomorskim. Prowadzone badania empiryczne majg na
celu znalezienie odpowiedzi na pytanie, czy gminy powinny dazy¢ do obnizenia
wysokosci pobieranego podatku celem zwigkszenia rozwoju przedsigbiorstw trans-
portowych oraz czy skala tego wzrostu bedzie w stanie zrekompensowa¢ im ponie-
sione straty z tytutu utraconych dochodéw wiasnych. Na potrzeby badania przyje-
to naste¢pujaca hipoteze: stawki podatku od $rodkoéw transportowych wptywaja na
wzrost inwestycji w nowy tabor przedsigbiorstw transportowych w wojewodztwie
zachodniopomorskim.

MATERIAL 1 METODY

Badanie obejmowato przedsigbiorstwa sektora transportu drogowego w wo-
jewodztwie zachodniopomorskim za lata 2008—-2014. Wybor horyzontu czaso-
wego podyktowany byt koniecznos$cig zestawienia zachodzacych zmian w czasie
oraz wykluczenia przypadkowych tendencji. Dobor badanych przedsigbiorstw
miat charakter celowy i zostat przeprowadzony w oparciu o bazg¢ danych przedsig-
biorstw posiadajacych miedzynarodowa licencje w zakresie transportu tadunkow
udostgpniong przez Biuro ds. transportu drogowego. Z otrzymanej bazy danych
zostata wygenerowana lista przedsigbiorstw, ktore prowadzity w badanym okresie
dziatalno$¢ gospodarcza przez okres minimum 5 lat oraz posiadaty licencje w za-
kresie migdzynarodowego transportu rzeczy.

W wyniku analizy danych otrzymano liste 705 przedsigbiorstw, ktore sta-
nowilty 36,3% wszystkich jednostek posiadajacych licencje w 2014 r. Finalnie
badanie przeprowadzono na grupie 184 przedsiebiorstw, dla ktorych byta mozli-
wos¢ uzyskania pelnych danych za badany okres. Szczegotowa charakterystyka
badanej grupy zostata przedstawiona w tabeli 1.

W badaniu przyje¢to, ze zostang zastosowane dwie techniki przeprowadzania
badania ankietowego. Pierwsza byta technika CAPI (Computer Assisted Perso-
nal Interview), wykorzystana na potrzeby badania podmiotow, ktére wyrazi-
ly zgodg na bezposrednia rozmowe. Jako druga zastosowano technike CAWI
(Computer Assisted Web Interview) dedykowang dla podmiotow wyrazajacych
zgode na udziat w badaniu jednak bez mozliwo$ci zapewnienia bezposredniego
kontaktu. Wyniki badania ankietowego zostaly uzupetnione o dane dotyczace
liczby pojazdow wykorzystywanych przez wszystkie przedsigbiorstwa w latach
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2008-2014 za posrednictwem danych udostgpnionych przez Biuro ds. Trans-
portu Migdzynarodowego w Warszawie. Prezentowane wyniki stanowiag czes¢
szerszej analizy uwarunkowan rozwojowych przedsigbiorstw sektora transportu
drogowego w wojewodztwie zachodniopomorskim oraz majg charakter czast-
kowy. W celu opracowania danych zastosowano metody statystyki opisowej, co
zwigzane jest z brakiem losowego charakteru proby, a wyniki odnoszg si¢ do
badanych podmiotow.

Tabela 1. Informacje o prébie badawczej ankietowanych przedsi¢biorstw transportowych
w wojewoédztwie zachodniopomorskim, ktore wzielty udziat w badaniu

Przedsigbiorstwa — Udziat (%) przedsigbiorstw ob-
Forma prawna zakwalifikowane Prz.ed51¢b10rs.twa jetych badaniem we wszystkich
do badania objete badaniem przedsigbiorstwach
Osoba fizyczna 506 76 15,0
Spoétka akcyjna 0 0 -
Spoétka cywilna 28 5 17,9
Spotka jawna 39 23 59,0
Spoétka komandytowa 3 2 66,7
Spotka
kgmandytowo—akcyjna ! ! 100,0
Sp. z 0.0. — spotka
k(I))mandytowI; 2 ! 50,0
Spotka z o.0. 126 76 60,3
Razem 705 184 26,1

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych uzyskanych z Gtéwnego Inspektoratu Transportu
Drogowego.

WPLYW STAWEK PODATKU OD SRODKOW TRANSPORTOWYCH
NA WIELKOSC TABORU PRZEDSIEBIORSTW TRANSPORTOWYCH

Konstrukcja podatkéw lokalnych umozliwia gminom na ich terenie prowa-
dzenie okreslonej polityki fiskalnej w zakresie zwigkszania lub zmniejszania ob-
cigzen, jakie muszg ponosi¢ przedsigbiorstwa. Sama wysoko$¢ podatku moze by¢
istotnym obcigzeniem dla przedsigbiorstw szczegolnie tych, ktore posiadajg wick-
sza liczb¢ samochodow, poniewaz nalezna kwota podatku stanowi iloczyn liczby
pojazdow oraz wlasciwej stawki podatkowe;.

Wedtug danych Gtownego Inspektoratu Drogowego w 2014 r. do licencji
miedzynarodowych zgloszonych byto 121 965 pojazdéw o dopuszczalnej ma-
sie catkowitej (DMC) powyzej 20 t, co stanowito 72,3% wszystkich zgloszo-
nych pojazdow w Polsce. Pod wzgledem liczby dokonywanych zgloszen do
licencji w wojewodztwie zachodniopomorskim tego typu pojazdy zajmowaty
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w catym badanym okresie pierwsze miejsce, a ich liczba wykazywata tenden-
cje wzrostowa (rys. 1).

Gtownym rodzajem pojazdéw wykorzystywanych w transporcie mi¢dzyna-
rodowym sg ciaggniki siodtowe, ktére wraz z naczepa daja mozliwo$¢ wykonywa-
nia przewozow zestawem pojazdow o dopuszczalnej masie catkowitej (DMC) nie
wiekszej niz 40 ton.
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Rys. 1. Pojazdy zglaszane do licencji miedzynarodowej w wojewodztwie
zachodniopomorskim wedlug dopuszczalnej masy catkowitej w latach 2008-2014

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych uzyskanych z Gtéwnego Inspektoratu Transportu
Drogowego.

Wykorzystanie w migdzynarodowym transporcie drogowym ciagnikow sa-
mochodowych zwigzane jest z ich licznymi zaletami w stosunku do zwyktych
pojazdéw cigzarowych. Moga przewozi¢ wicksze obcigzenia, dzigki roztozeniu
cigzaru na wigkszg liczbe osi oraz wykazujg wigkszg sprawnos$¢ przy manewrowa-
niu. Zestawy takie sg bardzo uniwersalne: do jednego ciggnika mozna przytaczac
réznego rodzaju naczepy, przeznaczone do przewozu zupehie réznych tadunkow.
Jest to bardzo korzystne ze wzgledow ekonomicznych — w razie potrzeby zamiast
kupna kolejnego samochodu z odpowiednim nadwoziem, wystarczy zakupi¢ od-
powiednig przyczepe. Zaczepienie i odczepienie naczepy od ciagnika zajmuje
pracownikowi niewiele czasu.

W 2008 r. liczba ciggnikéw siodtowych i samochodowych w wojewodz-
twie zachodniopomorskim wynosita 13 660, natomiast do 2014 r. wzrosta do
24 327 sztuk. Analogiczna dynamika wzrostu dotyczyta réwniez zarejestro-
wanych naczep, ktorych w 2008 r. byto 7592, natomiast w 2014 r. juz 11 545
(rys. 2). W badanych przedsigbiorstwach gtownym s$rodkiem transportu byty
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rowniez ciggniki samochodowe oraz naczepy. Tabor w takiej postaci byt uzyt-
kowany w 98,1% firmach, z czego w 96,2% DMC zespotu pojazdow byta
wigksza niz 36 ton.
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Rys. 2. Liczba zarejestrowanych ciagnikow siodlowych i naczep ci¢zarowych
w wojewodztwie zachodniopomorskim w latach 2008-2014

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych uzyskanych z Centralnej Ewidencji Pojazdow
i Kierowcow.

Nalezy takze zaznaczy¢, ze liczba uzytkowanych zestawow pojazdéw w wo-
jewodztwie zachodniopomorskim byta wigksza niz wskazana w oficjalnych
statystykach, poniewaz nie uwzglednia si¢ w nich liczby pojazddéw i naczep
zakupionych poprzez kredyt i leasing. W przypadku finansowania zewngtrz-
nego, pojazd w trakcie trwania umowy pozostaje wtasnoscig banku lub firmy
leasingowej, tym samym rejestrowany jest w miejscowosci, w ktorej fundusz
ma swojg siedzibe lub oddziat.

Przedsiebiorstwa transportowe wykorzystujace zespdt pojazdow w postaci
ciagnika siodlowego oraz naczepy zobowigzane sg optaci¢ podatek do srodkow
transportowych dwukrotnie od kazdego z elementow zestawu. Z zasady wigc naj-
wazniejsze sg dla nich dwa rodzaje stawek podatku od srodkow transportowych to
podatek od ciagnikow siodtowych i balastowych przystosowanych do uzywania
tacznie z naczepa lub przyczepa o dopuszczalnej masie catkowitej zespotu po-
jazdéw rownej lub wyzszej niz 12 ton oraz podatek od przyczep i naczep, ktore
tacznie z pojazdem silnikowym posiadaja dopuszczalng mas¢ catkowitg réwna
lub wyzsza niz 12 ton.

Wysokos¢ stawek w gminach, na terenie ktorych siedzibe mialy badane
przedsigbiorstwa byla zréznicowana. Jednoczesnie stawki podatku w wigkszo-
sci jednostek wykazywaly tendencj¢ wzrostowa w latach 2008-2014. Najwyzsza
stawka podatku od ciggnikow samochodowych w 2008 r. wystepowata w gminie
Sianow (2583,31 zt), co stanowito rownowartos¢ maksymalnej kwoty, jakg w da-
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nym roku mogta nalozy¢ rada gminy. Najnizsza stawka podatku z kolei wyste-
powata w gminie Szczecinek i wynosita 1413,00 zt. Oznacza to réznice miedzy
najwyzsza a najnizszg stawka podatku na poziomie 1170,31 zt od jednego posia-
danego samochodu.

Z kolei w 2014 r. najwyzsza stawka podatku wystepowata w gminie Swi-
noujscie (3097,00 zt) i stanowita 99,1% maksymalnej stawki mozliwej do za-
stosowania w danym okresie. Najnizsza stawka natomiast zostata ustanowiona
w gminie Lobez (1785,00 zt). W tym przypadku roznica migdzy najwyzszg a naj-
nizsza stawka wynosita 1312,00 zt. Jednoczes$nie w latach 2008—-2014 przecigtna
wysokos¢ stawki w analizowanych gminach wzrosta o0 351,72 zt.

Wysoko$¢ stawek podatku od naczep w gminach, na terenie ktorych siedzibe
miaty badane przedsigbiorstwa, byta réwniez bardzo zréznicowana. Jednocze$nie
stawki podatku w wigkszosci jednostek wykazywaty w latach 2008-2014 ten-
dencj¢ wzrostowa. Najwyzsza stawka podatku w 2008 r. wystepowala w gminie
Ztocieniec (1900,00 zt), co stanowito 95,2% maksymalnej kwoty, jaka w danym
roku mogla nalozy¢ rada gminy. Najnizsza stawka podatku z kolei wystgpowata
w gminie Police i wynosita 864,00 zt. Oznacza to roznicg pomigdzy najwyzsza
a najnizszg stawka na poziomie 1036,00 zt.

Z kolei w 2014 r. najwyzsza stawka podatku rowniez wystegpowata w gmi-
nie Ztocieniec (2360,00 zt) i stanowita 97,7% maksymalnej stawki mozliwej do
zastosowania w danym roku. Najnizsza stawka zostala natomiast ustanowiona
w gminie Stargard Szczecinski (984,00 zt). Roznica w tym okresie migdzy naj-
wyzszg 1 najnizszg stawka wynosita 1376,00 zt. Z kolei w latach 20082014 prze-
cietna wysoko$¢ stawki w analizowanych gminach wzrosta o0 222,15 zt.

W ustalaniu kwot podatku od srodkow transportowych gminy stosowaly roz-
ne strategie w tym zakresie w zalezno$ci od sytuacji budzetowej jednostki, a tak-
ze polityki fiskalnej. Przeprowadzona analiza uchwal wskazuje, ze najczesciej
podwyzki stawek byly zwiazane ze wzrostem kwot limitoéw oglaszanych przez
Ministerstwo Finanséw. W takiej sytuacji rady gmin podejmowaty uchwaty o pro-
centowym podniesieniu stawek w zalezno$ci od zmiany stawek maksymalnych
w danym roku.

Wigksze gminy na ogdt uchwalaly nizsza stawke podatkowa, cho¢ nie sta-
nowito to reguty. W takiej sytuacji wazniejsza byta sytuacja budzetowa. Wigksze
os$rodki gospodarcze, z racji wyzszych dochodow z innych zrodet, mogty stoso-
wac bardziej elastyczne stawki, natomiast mniejsze gminy bardzo czgsto kierowa-
ly si¢ koniecznos$cig bilansowania budzetu.

Analiza wystgpowania zaleznosci mi¢dzy nominalng liczbg pojazdoéw po-
siadanych przez badane przedsigbiorstwa a wysokoscia stawek podatkowych nie
wykazuje istnienia silnego zwiazku. Najwiecej pojazddéw posiadaly przedsiebior-
stwa zarejestrowane na terenie miasta Szczecin, miasta Koszalin, gminy Stargard
Szczecinski oraz gminy Golenidw. Powiaty te charakteryzowaty si¢ umiarkowang
wysokos$cig stawek podatku od $rodkéw transportowych. Ponadto przedsigbior-
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stwa zarejestrowane w gminach oferujacych nizsze stawki podatku nie wykazy-
watly wigkszej liczby wykorzystywanych pojazdow, a takze ich znaczacego przy-
rostu. Tak jak wezesniej wskazano, wieksza czgs¢ przedsigbiorstw koncentruje sie
na obszarach wigkszych osrodkow miejskich. Tym samym stosowanie odniesie-
nia do stawek podatkowych jedynie nominalnej liczby pojazdéw nie umozliwia
pelnej analizy zwigzku.

Bardziej miarodajnym wskaznikiem w takiej sytuacji jest przecigtna licz-
by pojazdéw przypadajaca na przedsigbiorstwo. Wobec powyzszego dokonano
réwniez porownania warto$ci przecigtnej ze stawka podatku od $rodkow trans-
portowych w gminach, w ktorych przedsigbiorstwa posiadaty swoja siedzibg.
W 2008 r. wspotczynnik korelacji liniowej Pearsona dla wskazanych wartosci wy-
nosik: -0,267 w przypadku podatku od ciagnikow siodtowych oraz -0,225 dla podat-
ku od naczep (rys. 3).
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Rys. 3. Zalezno$¢ pomiedzy liczba wykorzystywanych pojazdéw a wysokoscia stawek podatku
od $rodkow transportowych badanych przedsigbiorstw w 2008 r.

Zrodto: opracowanie wiasne.

W 2014 r. wskazana wyzej tendencja utrzymywata si¢, a wskazniki ko-
relacji liniowej dla podatku od ciggnikow siodtowych oraz naczep wynosily
kolejno: -0,282 oraz -0,297 (rys. 4). Jednoczesnie analiza danych dla catego
badanego okresu wskazuje, ze w latach 2008-2014 warto$¢ wspotczynnika
korelacji miedzy przecietng liczbg pojazdoéw posiadanych przez przedsigbior-
stwa zarejestrowane na terenie danej gminy a stawka podatku od $rodkow
transportowych wykazywata staby zwigzek (wskaznik korelacji liniowej wy-
niost -0,217). W przypadku podatku od naczep wartos¢ korelacji wynosita
w badanym okresie -0,242.
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Rys. 4. Zalezno$¢ pomiedzy liczba wykorzystywanych pojazdow a wysokoscia stawek podatku
od Srodkow transportowych badanych przedsiebiorstw w 2014 r.

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Z badan ankietowych autora przeprowadzonych na omawianej grupie ba-
dawczej wynika, ze najwazniejszym czynnikiem decydujacym o lokalizacji
przedsigbiorstwa byt przede wszystkim dostep do infrastruktury drogowej
(15,5%) oraz blisko$¢ granicy panstwowej (14,6%). Preferencyjng wysokos$¢
optat i podatkow lokalnych wskazato jedynie 4,8% badanych przedsi¢biorstw
(rys. 5).

Otrzymane wyniki sktonity autora do szerszej analizy zalezno$ci miedzy war-
toscig podatku od srodkow transportowych a przecigtng liczba pojazdow posia-
danych przez ogoét przedsigbiorstw zarejestrowanych na terenie badanych gmin.
Dzigki uprzejmosci Glownego Inspektoratu Transportu Drogowego, ktory prze-
kazal dane dotyczace liczby przedsigbiorstw oraz pojazdéw przez nich posiada-
nych w 2012 r. mozliwe byto dokonanie analizy odnoszacej si¢ do wszystkich
przewoznikéw drogowych.

Porownanie liczby samochod6éw uzytkowanych na terenie danej gminy przez
przedsigbiorstwa transportowe oraz stawki podatku od srodkow transportowych
nie wykazato istotnego zwiazku. Wskaznik korelacji liniowej Pearsona w przy-
padku podatku od ciagnikow siodtowych wynosit -0,092, natomiast dla podatku
od naczep -0,156. Z kolei w przypadku pordwnania przecigtnej liczby pojazdow
przypadajacych na przedsigbiorstwo i stawek podatkowych rowniez nie zauwa-
zono wystepowania istotnego zwigzku. Wskaznik korelacji dla stawek podatku
od pojazdow i naczep wynosit kolejno 0,081 oraz 0,048. Analiza rozrzutu zostala
przedstawiona na rys. 6.
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Rys. 5. Czynniki lokalizacji badanych przedsi¢biorstw sektora transportowego

w wojewodztwie zachodniopomorskim

Zroédto: opracowanie wiasne.
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Rys. 6. Zalezno$¢ miedzy liczba wykorzystywanych pojazdéw a wysokoscia

stawek podatkow od Srodkow transportowych w wybranych gminach

wojewéddztwa zachodniopomorskiego w 2012 r.

Zrodto: opracowanie wiasne.
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PODSUMOWANIE I WNIOSKI

W zakresie dokonanego poréwnania zaréwno dla danych ogélnych, jak i od-
noszacych si¢ do badanej grupy badawczej nalezy wskazac, ze wysoko$¢ podatku
od srodkow transportowych nie wplywata w znaczacy sposob na wielkos$¢ po-
siadanego przez jednostki taboru, w ujeciu ilo§ciowym. Sita wykazanej korelacji
z punktu widzenia literatury przedmiotu jest zbyt staba, aby uznac¢ jej istnienie za
istotny czynnik determinujacy zalezno$¢, zgodnie z ktorg nizsza stawka podatku
powoduje przyrost wielkosci taboru.

Wynika¢ to moze przede wszystkim z tego, ze znaczna cze$¢ przedsiebiorcow
transportowych korzysta z leasingowanych pojazdow i naczep, tym samym war-
tos¢ optacanego podatku zalezna jest od siedziby leasingodawcy i wliczana jest
do optat leasingowych. W takiej sytuacji przewoznik nie ma wiec zasadniczego
wplywu na jej wysokos¢. Inng przyczyna przedstawionego stanu rzeczy jest kon-
centracja podmiotdw transportowych na obszarze wigkszych miast regionu. Fir-
ma tym samym dokonujac swojej lokalizacji w okreslonym miejscu bierze inne
czynniki pod uwage, jak cho¢by infrastrukture drogowa czy portowa, natomiast
W mniejszym stopniu uwzglednia opodatkowanie srodkow transportowych.

Sama konstrukcja podatku od §rodkéw transportowych nie sktania przedsie-
biorstw choc¢by do zakupu nowoczesniejszych pojazdow. Wynika to z okreslania
stawek podatkowych jedynie na podstawie masy pojazdu oraz liczby osi. Zmiana
sposobu opodatkowania na taki, ktory wynagradzalby przedsiebiorstwom zakup
nowoczesniejszych i bardziej przyjaznych srodowisku pojazdow, moglaby by¢
instrumentem stymulujacym inwestycje, a jednoczes$nie przyczyniajacym si¢ do
zmniejszania efektow srodowiskowych transportu drogowego.

Mozna wigc uznac, ze obnizka podatku od $rodkow transportowych nie sta-
nowi istotnego elementu, ktory zwigkszalby inwestycje przedsiebiorstw transpor-
towych na terenie gminy, jak réwniez nie przyczynialby si¢ do zwickszenia sie
liczby nowych podmiotow. Niemniej jednak polityka lokalnych wtadz w zakresie
wysokos$ci podatkéw lokalnych moze poprawia¢ warunki finansowe lokalnych
przedsigbiorstw transportowych. Nizsze opodatkowanie §rodkéw produkcji pro-
wadzi do wigkszych zyskow jednostki. Tym samym srodki przeznaczane na opta-
cenie podatkOw moze ona przeznaczy¢ na inwestycje.

Jednoczesnie réznice w wysokosci opodatkowania w poszczegélnych gmi-
nach nie sg w stanie rekompensowa¢ innych istotnych czynnikow wptywajacych
cho¢by na lokalizacje przedsigbiorstw transportowych. Nie beda wobec tego
Ww znaczacym stopniu sktania¢ przedsigbiorstwa do przenoszenia swojej siedziby.

Wobec powyzszych argumentdw mozna stwierdzi¢, ze zatozona hipoteza
wskazujaca, iz stawki podatku od $rodkow transportowych moga wplywaé na
wzrost inwestycji w nowy tabor nie znajduje potwierdzenia w otrzymanych wy-
nikach. Majac na uwadze zaprezentowane argumenty nalezy z duzym prawdopo-
dobienstwem przyjaé, ze oczekiwania dotyczace stymulacyjnego oddziatywania
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bodzcow fiskalnych w relacji do podatku od srodkéw transportowych nie znaj-
dg przetozenia w praktyce przedsigbiorstw transportowych. Sita oddziatywania
bodzca fiskalnego polegajacego na obnizce stawek podatkowych, w tym podatku
jest mocno ograniczona. Jednoczesnie gminy, ktore bardzo czgsto musza rowno-
wazy¢ swoje budzety, a znajduja si¢ w dogodnych lokalizacjach geograficznych,
nie beda sktonne do nadmiernego obnizania stawek podatkowych.
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Streszczenie

Przedsigbiorstwo transportowe, tak jak kazda jednostka gospodarcza, zobowigzane jest do po-
noszenia obcigzen podatkowych. Opodatkowanie to niezwykle ztozone zjawisko spoteczne, gospo-
darcze, a takze polityczno-ustrojowe 1 prawne, wymagajace rozpatrywania z rozmaitych punktow
widzenia. Struktura systemu podatkowego moze zmienia¢ rzeczywiste decyzje dotyczace wielkosci
inwestycji, rodzaju aktywow, ktore sg przedmiotem inwestowania, a takze wyboru miejsca lokaliza-
cji inwestycji. Przedsigbiorstwa transportowe poza standardowymi obcigzeniami publiczno-praw-
nymi, ktore ponosi wigkszos¢ jednostek gospodarczych zobowiazane sa do ponoszenia podatku od
srodkéw transportowych. Celem niniejszego artykutlu byta analiza, w jakim stopniu podatek ten
wplywa na decyzje inwestycyjne przedsigbiorstw transportowych w wojewddztwie zachodniopo-
morskim. Na potrzeby badania zatozono nastegpujaca hipoteze badawcza: Stawki oplat drogowych
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i podatku od srodkow transportowych mogg wplywaé na wzrost inwestycji w nowy tabor. Materiat
badawczy obejmowat dane iloSciowe i jakosciowe dotyczace 184 przedsigbiorstw transportowych
majacych swoja siedzibe w wojewodztwie zachodniopomorskim. Dobér grupy badawczej byt ce-
lowy, a przeprowadzone badanie pozwolilo na zebranie danych dotyczacych 26,1% jednostek spetl-
niajacych zatozenia badania. W przeprowadzonej analizie zastosowano metody statystyki opisowej
oraz analizy ekonomicznej. W przeprowadzonym badaniu nie stwierdzono zwigzku pomigdzy licz-
ba samochodow uzytkowanych na terenie danej gminy przez badane przedsigbiorstwa transporto-
we oraz stawkg podatku od srodkéw transportowych. Uzyskane wyniki wskazuja, ze w przypadku
badanej grupy podmioty z gmin gdzie podatek byt nizszy nie zwigkszaly swojego taboru w wigk-
szym stopniu niz te, w ktorych stawki podatku byly wyraznie wyzsze. Rezultaty badania pozwalaja
z duzym prawdopodobienstwem przyjaé, ze oczekiwania dotyczace stymulacyjnego oddziatywa-
nia bodzcéw fiskalnych w relacji do podatku od $rodkow transportowych nie znajda przelozenia
w praktyce przedsigbiorstw transportowych. Wobec powyzszych argumentéw mozna uznaé, ze za-
tozona hipoteza okazata si¢ btedna.

Stowa kluczowe: transport drogowy, podatek od §rodkow transportowych, rozwoj przedsigbiorstw.

The impact of tax on means of transportation on the activities of international
road carriers in the West Pomeranian voivodeship

Summary

A transport company, just like any other economic unit, is obliged to pay taxes. Taxation is an
extremely complex social, economic, political, constitutional and legal phenomenon that requires
analysis from multiple perspectives. The structure of the tax system can change the actual decisions
regarding the size of the investment, the type of assets that are being invested, and the choice of
location of the investment. Transport enterprises, apart from the standard statutory charges incur-
red by most businesses, are obliged to pay tax on means of transport. The aim of this article was
to analyze the extent to which this tax affects investment decisions made by transport companies
in the West Pomeranian Voivodeship. For the purpose of the study, the following hypothesis was
tested: the rates of road tolls and tax on means of transport can affect investments in the new fleet.
The research material included quantitative and qualitative data on 184 transport companies based
in the West Pomeranian Voivodeship. The selection of the research group was targeted. The research
allowed to collect data on 26.1% of units that met the research criteria. The analysis used methods of
descriptive statistics and economic analysis. The results of the research showed no relation between
the number of cars used in a given commune by the surveyed transport companies and the tax rate on
means of transport. The results obtained prove that in the case of the study group, entities from com-
munes where the tax was lower did not increase their fleet to a greater extent than those where the tax
rates were significantly higher. The results of the study allow to assume, with high probability, that
expectations regarding the stimulating effect of fiscal stimuli in relation to the tax on transport means
will not be reflected in the practice of transport companies. In the light of the above arguments, the
hypothesis can be assumed to be proven wrong.

Keywords: road transport, tax on transport means, development of enterprises.
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