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WPŁYW ELEKTRONICZNEGO SYSTEMU 
POBORU OPŁAT DROGOWYCH 
NA INWESTYCJE PRZEDSIĘBIORSTW 
NA PRZYKŁADZIE WOJEWÓDZTWA 
ZACHODNIOPOMORSKIEGO

INFLUENCE OF ELECTRONIC ROAD 
TOLL COLLECTION SYSTEM ON BUSINESS 
INVESTMENTS ON THE EXAMPLE 
OF THE WEST POMERANIAN VOIVODESHIP
DOI: 10.15611/pn.2015.395.29

Streszczenie: Pobudzenie wzrostu gospodarczego stanowi ważne zadanie polityki makroeko-
nomicznej w czasie stagnacji. W ostatnich latach w Polsce głównym problemem szybkiego 
wzrostu było zwiększenie wydatków inwestycyjnych przedsiębiorstw. Celem zaprezentowa-
nych wyników badań jest ocena, w jakim stopniu alternatywne instrumenty, takie jak regu-
lacje środowiskowe mogą stymulować wzrost gospodarczy. Do tego typu narzędzi można 
zaliczyć elektroniczny system poboru opłat za przejazd drogami płatnymi. Spełnia on przede 
wszystkim funkcję fiskalną poprzez dostarczanie środków na remont oraz budowę dróg. Jak 
pokazuje przeprowadzona analiza, jego wprowadzenie wywarło również wpływ na decyzje 
dotyczące modernizacji taboru, zwiększając poziom inwestycji sektora transportu drogowe-
go. Badanie przeprowadzono na przykładzie przedsiębiorstw transportowych w wojewódz-
twie zachodniopomorskim, a następnie dokonano odniesienia otrzymanych wyników do skali 
ogólnopolskiej. Poziom wymiany użytkowanych pojazdów ciężarowych w latach 2010–2013 
wykazywał wzrost, pomimo kryzysu gospodarczego. Otrzymane wyniki wskazują, że wpro-
wadzenie systemu Viatoll przyczyniło się do modernizacji floty przewoźników oraz wpłynęło 
na wzrost sprzedaży nowych pojazdów. Tym samym restrykcje środowiskowe nie tylko przy-
czyniają się do spadku poziom zanieczyszczeń środowiska, lecz stanowią ważny instrument 
nowoczesnej polityki gospodarczej.

Słowa kluczowe: inwestycje, transport drogowy, opłaty drogowe.

Summary: Stimulating economic growth is an important task of macroeconomic policy in 
the times of stagnation. The increase of investment expenditure of enterprises has been the 
major problem of the rapid growth in the last years in Poland. The aim of the presented re-
search results is an assessment to what extent such alternative instruments as environmental 
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regulations can stimulate economic growth. Electronic road toll collection system can be in-
cluded to these tools. First of all it fulfills a fiscal function by supporting funds for renovation 
and road building. As the analysis shows its implementation greatly affected also the deci-
sions which concerned the modernization of fleet, increasing the level of road transport sector 
investment. The research was conducted based on transport companies in the West Pomera-
nian Voivodeship and then the reference of the results was made to the country-wide scale. 
In spite of the economic crisis the level of exchange of used trucks in the period 2010–2013 
showed growth. The results show that the introduction of Viatoll system contributed to the 
modernization of companies’ fleet as well as influenced the increase of new vehicles sales. In 
this way environmental restrictions not only contribute to the reduction of pollution level but 
are also an important instrument of modern economic policy.

Keywords: investments, road transport, road toll.

1. Wstęp

Inwestycje przedsiębiorstw prywatnych odgrywają bardzo ważną rolę w tworzeniu 
PKB w gospodarce narodowej. Wzrost poziomu wydatków inwestycyjnych w krót-
kim okresie ma wpływ na popyt globalny, a w rezultacie na produkcję i zatrudnienie. 
Zmiany te prowadzą również do akumulacji kapitału. Zwiększanie zasobu środków 
trwałych i wyposażenia powiększa potencjalną produkcję społeczeństwa i w długim 
okresie przekłada się na wzrost gospodarczy [Samuelson, Nordhaus 2002].

Pobudzenie inwestycji sektora prywatnego stanowi przede wszystkim przed-
miot debaty w sferze zarządzania równowagą makroekonomiczną. Niski poziom 
inwestycji towarzyszy najczęściej okresom stagnacji gospodarczej, kiedy przedsię-
biorstwa starają się zachowywać rezerwy kapitału na czas niepewnych warunków 
gospodarowania. Brak inwestycji przekłada się głównie na wzrost poziomu oszczęd-
ności, których stopa zwrotu nie przekłada się w istotny sposób na wzrost potencjału 
przedsiębiorstw. Zgodnie z danymi Narodowego Banku Polskiego w Polsce to głów-
nie przedsiębiorstwa w ostatnich latach utrzymywały wysoki poziom oszczędności, 
który w 2013 r. wynosił ponad 15% PKB [Roczne wskaźniki makroekonomiczne 
– część III 2013].

Wiele koncepcji związanych z pobudzaniem popytu inwestycyjnego przedsię-
biorstw ogólnie jest bardzo trudnych do zrealizowania. Do podstawowych narzędzi 
polityki makroekonomicznej zaliczamy głównie modyfikację poziomu stóp procen-
towych. W latach 2010–2013, kiedy w Polsce nastąpił okres spowolnienia gospodar-
czego, NBP obniżył referencyjną stopę procentową o 1 p.p. oraz stopę depozytową 
o 1 p.p. Zmiana ta nie wywołała jednak oczekiwanego wzrostu inwestycji sektora 
prywatnego. Zgodnie z danymi GUS, ich ogólny poziom zmniejszył się o 13,4% 
w 2012 r. w stosunku do 2011 r. oraz o 1% w 2013 r. w stosunku do 2012 r. Pomimo 
spadku ogólnego poziomu inwestycji w 2011 r. i 2013 r. miał miejsce wzrost wy-
datków inwestycyjnych na środki transportu [Sytuacja finansowa sektora przedsię-
biorstw w IV kw. 2013 2014]. 
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Dokonując analizy zjawisk, jakie nastąpiły w latach 2011–2013, a które mogły 
być determinantą wzrostu poziomu inwestycji w zakresie środków transportu, nale-
ży uwzględnić wprowadzenie w 2011 r. systemu Viatoll. Celem zaprezentowanych 
wyników badań była ocena, w jakim stopniu alternatywne instrumenty makroekono-
miczne mogą stymulować wzrost gospodarczy. Hipotezą badawczą sformułowaną 
w niniejszej pracy jest stwierdzenie, że istnieje zależność pomiędzy wzrostem inwe-
stycji w sektorze przedsiębiorstw transportowych a wprowadzeniem elektroniczne-
go systemu poboru opłat za przejazd drogami płatnymi.

2. System Viatoll

Dnia 1 lipca 2011 r. w Polsce wprowadzono system elektronicznego poboru opłat 
za przejazd drogami płatnymi. System ten zastąpił stosowane dotąd winiety, których 
działanie polegało na uiszczaniu opłaty z góry, poprzez nabycie karty opłaty w po-
staci odcinka kontrolnego [Ustawa z 1 lipca 2011 r.].

 Do obowiązkowego wykupu winiety były zobligowane głównie przedsiębior-
stwa wykonujące transport drogowy pojazdami o masie powyżej 12 t lub autobu-
sami. Wysokość wnoszonej opłaty była uzależniona od rodzaju winiety, liczby osi 
pojazdu oraz normy emisji spalin według standardu EURO1. Najdroższa roczna wi-
nieta w ostatnim okresie funkcjonowania tego systemu kosztowała 3371 zł. Różnica 
w kosztach tego rodzaju opłat była mało znacząca w przypadku pojazdów niespeł-
niających najnowszych norm i wynosiła średnio 589 zł w skali roku [Rozporządze-
nie z 5 czerwca 2009 r.].

Wprowadzenie systemu elektronicznego poboru opłat za przejazd drogami 
płatnymi (e-myto) polegało na rezygnacji z opłaty zryczałtowanej na rzecz pobo-
ru odbywającego się w czasie rzeczywistym, naliczającego opłatę w stosunku do 
ilości przebytych przez pojazd kilometrów. System Viatoll obejmuje określony ka-
talog dróg, po których przejazd pojazdem lub zespołem pojazdów o DMC2 powyżej  
3,5 t wymaga uiszczenia opłaty. Wyposażenie bramownic służących do poboru opłat 
w odpowiednie urządzenia rejestrujące sprawia, że każdy przejazd bez opłaty jest re-

1 Europejski standard emisji spalin (EURO) to norma dopuszczalnych emisji spalin w nowych 
pojazdach sprzedawanych na terenie Unii Europejskiej. Standardy te zostały opracowane w serii dyrek-
tyw europejskich, które sukcesywnie zwiększały swoją restrykcyjność. Obecnie emisja tlenków azotu 
(NOx), węglowodorów (HC), tlenków węgla (CO) i cząstek stałych (PM) jest uregulowana dla więk-
szości pojazdów, samochodów osobowych, ciężarówek, autobusów, pociągów, traktorów i maszyn 
rolniczych, barek. Dla każdego typu pojazdu stosowane są inne standardy. Niespełniające wymogów 
emisji pojazdy nie mogą być sprzedawane na terenie UE, ale najnowsze standardy nie dotyczą pojaz-
dów już jeżdżących.

2 Dopuszczalna masa całkowita (dmc.) – łączna masa pojazdu (lub zespołu pojazdów) na postoju, 
gotowego do drogi wraz z masą ładunku, deklarowana jako dopuszczalna przez właściwe władze pań-
stwa rejestracji pojazdu. Według kodeksu drogowego w Polsce to największa, określona właściwymi 
warunkami technicznymi, masa pojazdu, obciążonego osobami i ładunkiem, dopuszczonego do poru-
szania się po drodze.
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jestrowany, a następnie karany w drodze decyzji administracyjnej. System ten wyko-
rzystuje technologię bezprzewodową, polegającą na rejestrowaniu płatności podczas 
przejazdu pod bramownicą. Przepisy prawa zobligowały wszystkie podmioty, któ-
rych pojazdy podlegają opłacie za przejazd, do ich rejestracji w systemie. Wnoszona 
opłata stanowi iloczyn przebytych kilometrów oraz stawki za jeden kilometr, której 
wysokość zależy od normy EURO oraz masy pojazdu. W ramach obowiązującego 
taryfikatora stawek wprowadzono bardzo znaczne zróżnicowanie opłat w stosunku 
do pojazdów i normy emisji spalin [Rozporządzenie z 30 kwietnia 2011 r.].

 Należy podkreślić wysoką efektywność ściągania opłat. W 2014 r. e-myto obej-
mowało w Polsce 2917 km dróg, z czego 72% stanowiły autostrady i drogi ekspre-
sowe, a pozostałe 28% drogi krajowe. Docelowo systemem ma być objęte 7000 km 
dróg. Wpływy pieniężne stanowią element polityki fiskalnej i są przekazywane na 
rzecz Funduszu Drogowego. W efekcie działania systemu Viatoll od 1 lipca 2011 r. 
do 30 czerwca 2014 r. uzyskano środki pieniężne w kwocie 3,3 mld zł przy średnich 
wpływach dziennych na poziomie blisko 4 mln zł. Dla porównania, w całym 2010 r. 
wpływy z tytułu sprzedaży winiet wyniosły 807 mln [Viatoll 2014]. 

System Viatoll nie tylko służy pozyskiwaniu środków na rozbudowę sieci dro-
gowej, lecz pośrednio ma za zadanie rekompensowanie kosztu społecznego związa-
nego z zanieczyszczeniem środowiska oraz hałasem powodowanym przez pojazdy 
ciężarowe i autobusy. Wprowadzenie niższych stawek dla pojazdów spełniających 
bardziej restrykcyjne normy emisji spalin EURO wymusza również na przedsię-
biorstwach decyzje inwestycyjne. Wysokość opłat jest tak skonstruowana, aby koszt 
przejechania odcinka objętego systemem Viatoll pojazdem spełniającym normę  
EURO 5 stanowił dla przedsiębiorstwa oszczędność rzędu 40%, w stosunku do star-
szych jednostek. Podobne rozróżnienie wysokości opłat funkcjonuje w innych kra-
jach, gdzie również jest stosowany system e-myto. 

3. Materiały i metody 

Przeprowadzone badanie miało na celu zweryfikowanie założonej hipotezy  
w skali województwa zachodniopomorskiego oraz odniesienie otrzymanych obser-
wacji do danych dotyczących całego kraju, celem wykazania powszechnego cha-
rakteru zjawiska. Horyzont czasowy badania obejmował okres od 2010 do 2011 r. 
Materiał badawczy stanowiły informacje udostępnione przez przedsiębiorstwa oraz 
dane Biura ds. Transportu Międzynarodowego w Warszawie. Pomocniczo zostały 
wykorzystane dane statystyczne GUS zgromadzone w Banku Danych Lokalnych. 
Badanie zostało przeprowadzono przy wykorzystaniu metod statystycznych oraz 
analizy dokumentów i źródeł.

Grupa badawcza obejmowała 15 przedsiębiorstw zarejestrowanych w woje-
wództwie zachodniopomorskim, z czego: 4 – ze Szczecina, 3 – z powiatu stargardz-
kiego, 2 – z powiatu polickiego, 2 – z powiatu kamieńskiego, 2 – z powiatu gole-
niowskiego, 2 – z powiatu gryfickiego. W badanej próbie 8 przedsiębiorstw było 
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prowadzonych przez osoby fizyczne, 2 – spółki komandytowo-akcyjne i 5 spółek 
z ograniczoną odpowiedzialnością. 

Wszystkie badane przedsiębiorstwa w okresie objętym analizą miały swoje sie-
dziby w obrębie odcinków dróg S3 oraz S10, na których funkcjonuje system Via-
toll. Międzynarodowy charakter wykonywanych przewozów sprawiał, że pojazdy 
wszystkich przedsiębiorstw poruszały się krajowymi oraz międzynarodowymi od-
cinkami dróg, które zostały objęte elektronicznym systemem poboru opłat. 

4. Wyniki i dyskusja 

Największe spośród badanych przedsiębiorstw użytkowało 38 pojazdów, a najmniej-
sze 6. Liczba pojazdów została ustalona na podstawie liczby posiadanych wypisów 
z licencji międzynarodowej, która uprawnia do jego użytkowania w transporcie mię-
dzynarodowym. Pod względem formy organizacyjnej najwięcej pojazdów posiadały 
spółki z o.o. oraz spółki komandytowo-akcyjne, co może wynikać z lepszego dostę-
pu do kapitału zewnętrznego oraz większych środków pieniężnych wymaganych do 
utrzymania dużego taboru. Szczegółowa charakterystyka posiadanego przez przed-
siębiorstwa taboru została przedstawiona na rys. 1. Blisko 53% posiadanego przez 
przedsiębiorstwa taboru stanowiły pojazdy wyprodukowane po 2009 r. i spełniające 
klasę emisji spalin EURO 5. 

Rys. 1. Liczba pojazdów według norm emisji spalin EURO w badanych przedsiębiorstwach

Źródło: opracowanie własne.

Stosunkowo duży udział nowych pojazdów ciężarowych spełniających normy 
emisji spalin EURO 4 oraz EURO 5 odpowiada ogólnej tendencji w zakresie moder-
nizacji taboru. Jednocześnie udział tych pojazdów w badanej próbie wynosił 74% 
ogólnej liczby pojazdów, co stanowi wyższy odsetek niż w przypadku ogółu prze-
woźników w Polsce, gdzie ich udział wynosił 58% w 2013 r. Należy przy tym za-
uważyć, że w latach 2011–2013 liczba nowych pojazdów wzrosła w badanych przed-
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siębiorstwach średnio o 28%. Wzrostowi temu towarzyszył ogólny wzrost nakładów 
inwestycyjnych przedsiębiorstw na środki transportu. Wartość inwestycji w tym 
zakresie w województwie zachodniopomorskim wzrosła z poziomu 115,1 mln zł  
w 2011 r. do 136,4 mln zł w 2013 r. [Rocznik Statystyczny Województwa Zachod-
niopomorskiego 2013 2014].

Odpowiada to ogólnopolskiemu trendowi związanemu z rejestracją nowych po-
jazdów ciężarowych o DMC powyżej 11 t w latach 2010–2013, co zostało przedsta-
wione na rys. 2. Największy wzrost sprzedaży nowych pojazdów dotyczył przede 
wszystkim ciągników siodłowych, które są wykorzystywane głównie w transporcie 
drogowym ładunków.

Rys. 2. Liczba nowo zarejestrowanych pojazdów ciężarowych i ciągników siodłowych w Polsce 
w latach 2010–2013

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych statystycznych PZPM [http://www.pzpm.org.pl/pl/
Rynek-motoryzacyjny/Rejestracje-samochody-ciezarowe/].

Podobnie kształtowała się tendencja dotycząca klasy emisji spalin pojazdów 
zgłaszanych do licencji międzynarodowej. W skali kraju, w ciągu dwóch lat dwu-
krotnie wzrosła liczba zgłoszonych pojazdów spełniających emisję spalin EURO 4 
i wyższe. Wraz ze wzrostem ilości nowszych pojazdów spadła o 21% liczba pojaz-
dów spełniających normę EURO 3 oraz o 56% liczba starszych pojazdów spełniają-
cych normy EURO 2 i EURO 1 (rys. 3). Wycofanie powyższych pojazdów z licencji 
świadczy o tym, że zostały one również wyłączone z eksploatacji, gdyż zgodnie 
z obowiązującym prawem bez zgłoszenia pojazdu do właściwej licencji nie można 
nim wykonywać transportu drogowego. 

Należy zauważyć, że podobna tendencja została wykazana w badanej próbie.  
W okresie od 1 lipca 2011 r. do końca 2013 r. w badanych przedsiębiorstwach zaku-
piono łącznie 81 nowych pojazdów, z czego ponad 96% stanowiły pojazdy spełnia-
jące normę emisji spalin EURO 4 i wyższe. 
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Rys. 3. Liczba pojazdów zgłaszanych do licencji międzynarodowej w Polsce w latach 2010–2013

Źródło: opracowanie własne na podstawie raportów Głównego Inspektoratu Transportu Drogowego 
[http://www.gitd.gov.pl/dla-przedsiebiorcow/raporty].

W badanej próbie wykazano również zależność pomiędzy liczbą inwestycji 
w nowy tabor a liczbą już posiadanych pojazdów, co zostało zobrazowane na rys. 4. 
Powyższa zależność świadczy o tym, że małe przedsiębiorstwa częściej dokonywały 
wymiany pojazdów na nowsze. Wciąż w 13 przedsiębiorstwach były wykorzysty-
wane pojazdy spełniające starszą normę emisji spalin EURO 3. Pojazdy wyprodu-
kowane przed 2000 r. występowały stosunkowo rzadko. Należy podkreślić, że wy-
korzystywanie przez przedsiębiorstwa pojazdów spełniających normę emisji spalin 
EURO 3 powoduje konieczność uiszczenia opłaty za przejazd jednego kilometra 
w Polsce o 47%, a w Niemczech o 24% wyższej niż pojazdów spełniających normę 
EURO 5. Ponadto w ramach tzw. obszarów low emission starsze pojazdy nie mogą 
poruszać się po wielu europejskich miastach, co często wpływa na trudności w po-
zyskaniu zleceń transportowych3.

Innym aspektem przemawiającym za większą opłacalnością wykorzystywania 
nowoczesnego taboru jest zużycie paliwa. Zgodnie z informacjami producentów cią-
gniki siodłowe spełniające klasę emisji EURO 4 i wyższą zużywają średnio o 3–5% 
mniej oleju napędowego. Uwzględniając w tym przypadku, że średnio w ciągu mie-
siąca pojazdy w badanych przedsiębiorstwach pokonywały 10 tys. km, oszczędność 
jest znaczna i zdecydowanie wpływa na konkurencyjność, przyczyniając się do po-
prawy pozycji rynkowej przewoźnika. 

3 Strefy, w których występuje zakaz wjazdu pojazdów niespełniających określonych norm emisji 
spalin, występują obecnie na terenie takich miast, jak: Berlin, Göteborg, Hanower, Lund, Londyn, 
Kolonia, Malmö, Mannheim, Stuttgart. W najbliższych latach poszczególne kraje planują rozszerzenie 
stref na kolejne miasta. 
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Rys. 4. Zależność pomiędzy liczbą posiadanych pojazdów a liczbą pojazdów nowo zakupionych  
i leasingowanych w badanych przedsiębiorstwach w latach 2011–2013

Źródło: opracowanie własne. 

Nadal stosunkowo niewiele przedsiębiorstw zdecydowało się na zakup pojaz-
dów spełniających najwyższy standard emisji spalin EURO 6. Wynika to głównie 
z niskiej opłacalności zakupu takich pojazdów, których koszt jest wyższy średnio 
o 9 tys. euro. Stawka opłaty, która za przejazd drogami płatnymi jest taka sama jak 
dla ciągników siodłowych klasy EURO 5, nie stanowi faktycznej zachęty dla przed-
siębiorstw. 

Rys. 5. Udział procentowy poszczególnych pojazdów spełniających daną normę emisji spalin 
w badanych przedsiębiorstwach według kategorii wielkości

Źródło: opracowanie własne. 

W przypadku przewoźników drogowych to przede wszystkim kwestie finanso-
we związane z zakupem oraz eksploatacją nowych pojazdów stanowią przeszkodę 
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w realizowaniu nowych inwestycji. W badanej próbie zdecydowanie bardziej nowo-
czesnym taborem dysponowały małe przedsiębiorstwa, gdzie udział pojazdów speł-
niających normę emisji spalin EURO 5 wynosił 57%. Główną przyczyną tego stanu 
rzeczy są większe zasoby finansowe przekładające się na wielkość poczynionych 
inwestycji oraz niższe ryzyko prowadzonej działalności gospodarczej. W struktu-
rze mikroprzedsiębiorstw nadal występowało 27% pojazdów spełniających normę 
emisji spalin EURO 3 (rys. 5). Pod względem struktury przestrzennej największy 
odsetek nowoczesnych pojazdów EURO 5 i EURO 6 posiadały przedsiębiorstwa 
mające swoją siedzibę na terenie powiatu goleniowskiego (59,52%) oraz powiatu 
polickiego (57,89%). 

W badanej próbie 10 przedsiębiorstw dokonało wymiany taboru, korzystając 
z zewnętrznego finansowania zakupu w postaci leasingu. Ogólna liczba wyleasingo-
wanych pojazdów wynosiła 86, co stanowi 30% ogólnej liczby posiadanego taboru. 
W trzech spośród analizowanych przedsiębiorstw pojazdy leasingowane stanowiły 
ponad 50% taboru, przy czym większy udział pojazdów leasingowanych był zauwa-
żalny w mikroprzedsiębiorstwach. 

Przedstawiona powyżej tendencja do wymiany taboru za pomocą finansowania 
zewnętrznego odpowiada trendowi ogólnopolskiemu. Przykładem mogą być lata 
2010–2011, kiedy liczba leasingowanych pojazdów ciężarowych wzrosła o ponad 
30%. Największy wzrost nastąpił w latach 2010–2011, kiedy w Polsce wprowa-
dzono system Viatoll. W tym okresie wartość wyleasingowanego taboru wzrosła 
o ponad 2 mld złotych. 

5. Wnioski

Przedstawione obserwacje wykazują, że wprowadzenie systemu elektronicznego 
poboru opłat okazało się dobrym narzędziem wpływającym na inwestycje w przed-
siębiorstwach prywatnych. Tego typu instrumenty mogą znajdować zastosowanie 
przede wszystkim w warunkach niskiego wzrostu gospodarczego. Wprowadzenie 
systemu Viatoll zbiegło się z okresem spowolnienia gospodarczego w Polsce, które 
zwykle wiąże się z pesymizmem wśród przedsiębiorstw wynikającym z niepewnej 
sytuacji makroekonomicznej. 

Analizowane regulacje mają wpływ głównie na niższe koszty eksploatacji no-
wych pojazdów oraz jakość świadczonych usług. Nowoczesny tabor stanowi jeden 
z elementów przewagi konkurencyjnej przedsiębiorstw. Podniesienie poziomu eks-
ploatowanej floty daje zarazem większe możliwości konkurencji z przedsiębior-
stwami zagranicznymi.

Innym pozytywnym aspektem jest również ograniczenie zanieczyszczenia śro-
dowiska oraz obniżenie poziomu hałasu. Restrykcyjne normy emisji spalin EURO 4 
oraz EURO 5 znacząco przyczyniają się do obniżenia negatywnego oddziaływania 
pojazdów ciężarowych na otoczenie. Dążenie producentów samochodów do spro-
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stania wymogom tych regulacji wpływa także na wzrost innowacyjności i spadek 
zużycia ropy naftowej. 

Otrzymane wyniki przemawiają też za słusznością wprowadzenia takich roz-
wiązań, jak pakiet klimatyczny w Unii Europejskiej. Należy zauważyć, że restrykcje 
dotyczące ekologii mogą być ważnymi instrumentami stymulującymi wzrost gospo-
darczy. W momencie stagnacji w Unii Europejskiej zastosowanie pakietu klimatycz-
nego może więc przynieść wymierne skutki w zakresie wzrostu inwestycji. Praktyka 
stosowania elektronicznego poboru opłat z tytułu przejazdu po drogach płatnych 
w Polsce wskazuje na pozytywne działanie takich systemów w skali mikro- i ma-
kroekonomicznej. Argumenty te stanowią również wstęp do debaty na temat objęcia 
podobnym systemem pojazdów osobowych w celu zwiększenia poziomu sprzedaży 
i produkcji nowych pojazdów. 
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