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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie wniosku dotyczacego
dyrektywy Rady w sprawie podatkéw zwigzanych z samochodami osobowymi

COM(2005) 261 koricowy — 2005/0130 (CNS)

(2006/C 195/21)

Dnia 6 wrze$nia 2005 r. Rada, dzialajagc na podstawie art. 262 Traktatu ustanawiajgcego Wspdlnote Euro-
pejska, postanowila zasiegnal opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie
wspomnianej powyzej.

Sekcja ds. Unii Gospodarczej i Walutowej oraz Spéjnosci Gospodarczej i Spolecznej, ktérej powierzono
przygotowanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjela swoja opini¢ 23 marca 2006 r. Sprawozdawcy byt
Virgilio RANOCCHIARL

Na 427. sesji plenarnej w dniach 17-18 maja 2006 r. (posiedzenie z dnia 17 maja 2006 r.) Europejski
Komitet Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 67 do 4, przy 3 glosach wstrzymujacych sig, przyjat

nastepujaca opinie:
1. Wnioski i zalecenia

1.1  EKES w pelni popiera wniosek dotyczacy ww. dyrek-
tywy, ktorego celem jest po pierwsze poprawa funkcjonowania
rynku wewnetrznego, a po drugie wspieranie réwnowagi
srodowiska naturalnego.

1.2 EKES wyraza zadowolenie z faktu, ze po raz pierwszy
Komisja wykorzystuje trzeci filar strategii unijnej (mianowicie
srodki natury podatkowej) w celu zmniejszenia emisji
dwutlenku wegla (CO,).

1.3 EKES zgadza si¢ réwniez z oceng Komisji Europejskiej
dotyczaca ewentualnych pozytywnych skutkéw wniosku dla
swobodnego przemieszczania si¢ obywateli oraz dla przemystu
motoryzacyjnego.

1.4  EKES przyznaje, ze w kwestiach podatkowych Komisja
nie mogla zastosowal w omawianym wniosku zasady subsy-
diarno$ci w szerszym i bardziej wigzacym zakresie, gdyz jest to
temat podlegajacy zasadniczo kompetencji panstw czlonkow-
skich.

1.5  Jednakze niektére nieuregulowane we wniosku aspekty
moglyby stwarzaé problemy w momencie transpozycji dyrek-
tywy i by¢ rozbieznie stosowane w réznych panstwach czlon-
kowskich. Aby ograniczy¢ to ryzyko, Komisja powinna
rozstrzygnag¢ w odpowiednim czasie watpliwosci natury tech-
nicznej, ktére nie zostaly wyjasnione we wniosku.

1.6 O ile EKES popiera cele omawianej dyrektywy, to jednak
uwaza, ze nie zostang one osiagnigte, jezeli pafistwa czlonkow-
skie nie skoordynuja wihasnych interpretacji wytycznych
i zalecen zawartych w dyrektywie. W przeciwnym wypadku
istnieje ryzyko, ze rynek wewnetrzny ulegnie wigkszemu
rozproszeniu, ktére w my$l wniosku powinno si¢ zmniejszac.

1.7 EKES wzywa zatem Komisj¢ Europejska nie tylko do
starannej kontroli przepisow wykonawczych dyrektywy, tak jak
zazwyczaj ma to miejsce, lecz réwniez do nawigzania stalego
dialogu 1 wspdlpracy z panstwami czlonkowskimi w celu

skoordynowanego wprowadzenia w Zycie nowego systemu
opodatkowania samochodéw osobowych.

1.8 Ponadto EKES wyraza nadziej¢, Ze po wykonaniu tego
pierwszego waznego kroku w kierunku opracowania systemu
opodatkowania opierajgcego si¢ w przewazajacej czesci, jezeli
nie wylacznie, na uzytkowaniu zamiast na kupnie lub posia-
daniu samochodu, we wzglednie krotkim czasie podjete
zostang dalsze dzialania. Dopiero wéwczas zasada ,zanieczy-
szczajacy placi”, ktérg EKES w pelni popiera, bedzie rzeczy-
wicie stosowana.

1.9 Na koniec EKES ponownie podkresla konieczno$¢ przy-
jecia zintegrowanego podejicia zmierzajacego do lepszego
zachowania réwnowagi $rodowiska naturalnego w sektorze
transportu drogowego. Dzwignia podatkowa jest waznym
elementem, niemniej jednak musi jej towarzyszy¢ modernizacja
infrastruktury, promocja komunikacji zbiorowej, a przede
wszystkim odpowiednia kampania edukacyjna adresowana do
konsumentéw, majaca na celu sklonienie ich do bardziej $wia-
domych wyboréw bedacych przejawem poszanowania $rodo-
wiska. Zatem nie wydaje si¢ na przyklad wlasciwe, by Komisja
Europejska zachgcala panstwa czlonkowskie do zréwnania
opodatkowania oleju napedowego przeznaczonego dla samo-
chodéw z poziomem opodatkowania benzyny, bez uwzgled-
nienia faktu, ze w przypadku samochodéw na paliwo diesel
emisje CO, s3 mniejsze niz w pojazdach z silnikiem benzy-
nowym.

2. Uzasadnienie

2.1 Dotychczasowa sytuacja i kontekst wniosku

2.1.1  Jak twierdzi Komisja Europejska, przemyst motoryza-
cyjny jest jednym z elementéw napedzajacych gospodarke
europejska. Generuje on 7,5 % wartoSci dodanej calego prze-
mystu wytwoérczego i 3 % PKB, wnosi znaczny wklad (35
miliardéw euro) w bilans handlowy, a przede wszystkim jest
waznym zrodlem zatrudnienia zapewniajacym dwa miliony
bezposrednich i dziesig¢ milionéw posrednich miejsc pracy.
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2.1.2  Ponadto nabywanie i uzytkowanie samochodéw jest
jednym z najwazniejszych Zrédet dochodéw panstw cztonkow-
skich (okoto 340 miliardow euro, czyli 8 % catkowitej kwoty
dochodéow podatkowych Unii liczacej 15 panstw czlonkow-
skich ().

2.1.3  Te olbrzymie dochody pochodzg w znacznej mierze z
trzech konkretnych podatkéw: podatku rejestracyjnego, rocz-
nego podatku drogowego i podatku paliwowego. Ponadto
kazde panstwo czlonkowskie okresla wlasng polityke
podatkowa w tym zakresie, w wyniku czego istnieje 25 réznych
system6w podatkowych. Jest to stan odlegly od pozadanej
konwergencji, ktéra stanowi niezbedny warunek wstepny
prawidlowego funkcjonowania rynku wewnetrznego.

2.1.4  Obecnie 16 panstw czlonkowskich (?) pobiera podatek
rejestracyjny, a 18 panstw czlonkowskich (}) roczny podatek
drogowy. Ponadto kryteria naliczania podatkéw i podstawa
opodatkowania znacznie réznig si¢ miedzy panstwami czlon-
kowskimi; dotyczy to w szczegdlnosci podatku rejestracyjnego.
Dobitnym przykladem wspomnianych réznic jest fakt, ze
oplata za samochdd o pojemnosci 2 000 cm® wynosi 1 % jego
warto$ci we Wloszech i ponad 170 % w Danii. Wysoko$¢ rocz-
nego podatku drogowego waha si¢ od 30 euro do 500 euro za
samochdd.

2.1.5 W takim kontekScie Komisja Europejska przedstawita
w 2002 r. komunikat dla Rady i Parlamentu Europejskiego w
sprawie  opodatkowania ~ samochodéw  osobowych ().
W komunikacie tym przedstawiono strategi¢ zmierzajaca do
przegladu obecnego systemu z zamiarem zach¢cenia do
zblizenia ustawodawstw panstw czlonkowskich i wprowa-
dzenia do nich m.in. celéw zwiazanych z ochrong $rodowiska.

2.1.6 W kolejnych latach Komisja przeprowadzila dalsze
konsultacje z Radg i Parlamentem Europejskim oraz sektorem
motoryzacyjnym 1 innymi zainteresowanymi podmiotami,
a w oparciu o ich wyniki przedstawita omawiany wniosek.

3. Wniosek Komisji

3.1  Wniosek Komisji, ktéry — przypomnijmy — nie
dotyczy podatku VAT ani podatkéw paliwowych, nie przewi-
duje harmonizacji pozioméw opodatkowania, lecz ich restruk-
turyzacje, z wyjatkiem kwoty dochodéw.

3.2 Wniosek koncentruje si¢ na trzech gléwnych elemen-
tach:

3.2.1  Zniesienie podatku rejestracyjnego

Podatek nalezy znosi¢ stopniowo, zmniejszajac jego wysokosé
etapami przez okres 10 lat, az do osiggnigcia catkowitej elimi-
nacji w 2016 r. Takie stopniowe znoszenie zapewni pafistwom
czlonkowskim, ktére obecnie pobierajg podatek rejestracyjny,
odpowiedni okres przejsciowy oraz pozwoli przyjaé srodki
zmierzajace do wyréwnania strat z wplywow z tym zwigza-
nych, m.in. poprzez przeniesienie obciazenia podatkowego na
roczny podatek drogowy.

3.2.2  Wprowadzenie systemu zwrotu podatku rejestracyj-
nego i rocznego podatku drogowego

(') Dane za 2003 r. Brak najnowszych pelnych danych dotyczacych
Unii liczacej 25 panstw cztonkowskich.

() Podatku rejestracyjnego nie pobieraja: Republika Czeska, Estonia,
Francja, Niemcy, Litwa, Luksemburg, Szwecja, Slowacja
i Zjednoczone Krolestwo.

(’) Rocznego podatku drogowego nie pobieraja: Republika Czeska,
Estonia, Francja, Litwa, Polska, Stowenia, Stowacja.

() COM (2002) 431 z 6 wrzesnia 2002 r.

3.2.2.1  Nowy system, ktéry przewiduje wchodzaca w zycie
dyrektywa, bedzie stosowany w odniesieniu do samochodéw,
ktére zostaly zarejestrowane w jednym z panstw czlonkow-
skich, a nastepnie zostaly wyeksportowane lub przewiezione na
stale do innego panstwa czlonkowskiego lub panstwa trze-
ciego.

3.2.2.2  Srodek ten ma podwdjny cel: po pierwsze chodzi o
uniknigcie powtérnego uiszczania podatku rejestracyjnego,
naliczonego w momencie zakupu, oraz o zapewnienie, aby
roczny podatek drogowy byt pobierany w zaleznosci od
faktycznego uzytkowania samochodu w danym pafnstwie
cztonkowskim.

3.2.2.3 Kwota podatkéw rejestracyjnych do zwrotu jest
bezpo$rednio powigzana z wartoScig koficowa samochodu i
réwnowazna jest kwocie konicowej podatku wliczonej w
konicowa ceng pojazdu.

3.2.2.4  Panstwa czlonkowskie maja swobode w okresleniu
metody oszacowania ceny konicowej pojazdu do celéw zwrotu
podatku rejestracyjnego, o ile przyjete kryteria spelniajg
warunek przejrzystosci i obiektywnosci. Whasciciel samochodu
moze odwolal si¢ od decyzji panstwa, ktére dokonuje zwrotu,
do niezaleznego organu.

3.2.2.5 Jezeli chodzi o roczny podatek drogowy, ktéry —
zgodnie z kryteriami opodatkowania przyjetymi w18
panstwach czlonkowskich, ktére go pobierajg — powinien
nazywaé si¢ raczej ,podatkiem za posiadanie samochodu”,
dyrektywa potwierdza, ze roczny podatek drogowy moze
zosta¢ nalozony na samochéd osobowy wylacznie przez to
panstwo czlonkowskie, w ktérym samochdd ten jest zarejestro-
wany. Za pafistwo czlonkowskie rejestracji uwaza si¢ pafistwo
cztonkowskie, w ktérym samochdd jest stale uzywany albo z
powodu tego, iz jego wlasciciel tam wlasnie ma swoje
normalne miejsce zamieszkania albo z powodu tego, iz
uzywanie samochodu w tym panstwie czlonkowskim trwato
dtuzej niz 185 dni w dowolnym dwunastomiesiecznym okresie.
W konsekwencji w przypadku przewiezienia samochodu na
trwale do innego panstwa czlonkowskiego lub panstwa trze-
ciego wiascicielowi pojazdu nalezny jest zwrot kwoty miejsco-
wego rocznego podatku drogowego naliczanego na zasadzie
,pro rata temporis”.

3.2.3  Restrukturyzacja podstawy podatku rejestracyjnego i
rocznego podatku drogowego, tak aby w calosci lub czesciowo
odnosily si¢ one do poziomu emisji CO,

3.2.3.1  Wniosek dotyczacy ww. dyrektywy wprowadza
system majgcy na celu okreslenie kwoty rocznego podatku
drogowego i podatku rejestracyjnego (w obowigzujacym
okresie przejSciowym), tak aby odnosily si¢ one takze, i to w
coraz wigkszym stopniu, do poziomu emisji dwutlenku wegla.

3.2.3.2  Wprowadzenie takiego Srodka bedzie odbywalo sig
stopniowo i bedzie rozlozone na etapy. Przewiduje si¢, ze do
2008 r. 25 % calkowitej kwoty dochodéw z rocznego podatku
drogowego i podatku rejestracyjnego, a do 2010 r. 50 %,
bedzie pochodzi¢ z podatku opartego na parametrze poziomu
emisji CO,.
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4. Uwagi ogolne

4.1  EKES wyraza zadowolenie z zaangazowania Komisji
Europejskiej, ktora realizuje podwéjny cel obejmujacy poprawe
funkcjonowania rynku wewnetrznego i dostarczenie nowego
bodzca strategii zmniejszania emisji CO, poprzez zastosowanie
srodkéw podatkowych. Nalezy tu podkreslié, ze po raz
pierwszy wniosek odwoluje si¢ do ,trzeciego filaru” (doktadnie
chodzi o $rodki natury podatkowej), przewidzianego w strategii
wspélnotowej na rzecz zmniejszenia emisji CO, i zuzycia
paliw (°).

4.2 EKES popiera wniosek, zwlaszcza ze wzgledu na jego
oczekiwane pozytywne skutki dla konsumentéw (°) i europej-
skiego przemystu motoryzacyjnego.

EKES w pelni zgadza si¢ z celami okreslonymi we wniosku,
jako ze sprzyjaja one:

4.2.1 zmniejszeniu, a nawet zniesieniu, przeszkdd w
swobodnym przemieszczaniu si¢ obywateli w Unii Europejskiej
poprzez znaczne zmniejszenie kosztow 1 czasu trwania
procedur administracyjnych zwigzanych z eksportem lub prze-
wozem samochodéw miedzy réznymi panstwami;

4.2.2  zwigkszeniu konkurencyjnosci przemystu motoryza-
cyjnego na bardziej zintegrowanym rynku wewnetrznym.
Obecne rozproszenie rynku, jesli chodzi o wymiar podatkowy,
niesie ze soba powazne konsekwencje dla koncowej ceny
samochoddéw i zmusza producentéw do produkowania i sprze-
dawania réznych wersji tego samego modelu w zaleznosci od
kraju, wylacznie z przyczyn podatkowych. Innymi stowy, takie
rozproszenie nie pozwala przemystowi motoryzacyjnemu na
osiggniecie oszczednosci wynikajacych z produkcji na duzg
skale, na ktére normalnie powinien pozwalaé rzeczywiscie
zrealizowany rynek wewnetrzny, i nie stanowi zadnej korzysci
dla konsumenta. Ponadto wysokie podatki rejestracyjne majg
zazwyczaj negatywny wplyw na decyzje o kupnie nowego
samochodu, co spowalnia wymiang istniejagcego obecnie parku
samochodowego na samochody bezpieczniejsze i mniej zanie-
czyszczajace srodowisko;

4.2.3  zachowaniu wigkszej réwnowagi Srodowiska natural-
nego, jako ze samochody sa Zrodlem znacznej ilosci emisji
CO,. Nalezy tu podkresli¢, ze dwa przewidziane we wniosku
terminy restrukturyzacji podatku rejestracyjnego i rocznego
podatku drogowego, uzalezniajace ich wymiar od poziomu
emisji dwutlenku wegla, nie s3 przypadkowe, lecz maja w
pewnym stopniu znaczenie symboliczne. Ot6z w 2008 r.
rozpoczyna si¢ okres przewidziany w protokole z Kioto, a Rada
i Parlament Europejski maja nadziejg¢, ze cel zmniejszenia emisji
CO, do 120gr/km w przypadku nowych samochodéw zostanie
osiagniety do 2010 r.

4.3 Ponadto EKES uwaza, ze osiagniccie celéw dyrektywy
bedzie mozliwe dopiero wowczas, gdy panstwa czlonkowskie
bedg wiernie interpretowaly jej wytyczne i zalecenia, gdyz
kazde odstepstwo pociaga za soba ryzyko zwigkszenia juz i tak

() Komunikat Komisji do Rady i Parlamentu Europejskiego. COM(95)
689 i Konkluzje Rady z 25.06.1996 r.

(°) Zgodnie z szacunkowymi danymi Komisji, w Pafistwach Czlonkow-
skich stosujacych wysoki PR, 50 % obnizenie podatku rejestracyj-
nego moze doprowadzi¢ do spadku cen samochodéw o 10-25 %.

nadmiernego rozproszenia rynku lub — co gorsza — zwigk-
szenia obcigzen podatkowych spoczywajacych na zmotoryzo-
wanych.

44 W rzeczywistosci kwestie podatkowe maja wyjatkowo
delikatny charakter i podlegaja kompetencji panstw cztonkow-
skich, a Komisja Europejska nie moze wobec nich zastosowaé
zasady subsydiarno$ci w szerszym i bardziej wiazacym zakresie,
niz to czyni we wniosku.

4.5  Tytulem przykladu, wniosek przewiduje strukturalng
zmiang systemu opodatkowania, lecz nie ma ona zadnego
wplywu na wielko$¢ dochodéw, a zatem nie przeklada si¢ na
zwigkszenie calkowitej kwoty podatkéw. Oznacza to, ze utrata
dochodéw skarbowych wskutek zniesienia podatku rejestracyj-
nego moze zostaé pokryta przez réwnolegly i réwnowazny
wzrost rocznego podatku drogowego oraz — w razie potrzeby
— innych $rodkéw natury podatkowej dopuszczalnych zgodnie
z dyrektywa w sprawie opodatkowania produktéw energetycz-
nych ().

4.6 Ponadto bezposrednie powiazanie opodatkowania samo-
chodéw z poziomem emisji CO, jest niewgtpliwie waznym, ale
tylko jednym z wielu aspektéw ogélnej strategii zmniejszania
emisji dwutlenku wegla. Strategia ta musi opieraé si¢ na
podejsciu holistycznym do problemu i zachowywaé sp6jnos¢ z
innymi kierunkami polityki wspdlnotowe;j.

47 W zwigzku z powyzszym EKES zaleca, aby oprécz
zwyczajowej kontroli krajowych przepisow wykonawczych
dyrektywy oraz ich zgodnosci z dyrektywa, Komisja zapewnila
réwniez wymiang informacji z pafistwami cztonkowskimi i
miedzy nimi w okresach krétszych niz piec lat przewidzianych
w wypadku sprawozdania na temat stosowania dyrektywy.

5. Uwagi szczegétowe

5.1  Zdaniem EKES-u niektére aspekty zawarte w
omawianym wniosku moglyby stwarza¢ problemy w
momencie transpozycji dyrektywy i by¢ rozbieznie stosowane
w réznych panstwach cztonkowskich. W szczegdlnosci:

5.1.1  Stopniowa zmiana systemu opodatkowania powinna
by¢ przeprowadzana w sposéb zréwnowazony, aby uniknaé
sytuacji, w ktorej obywatele kupujgcy samochdd objety podat-
kiem rejestracyjnym byli nastepnie poszkodowani w wyniku
nieprzewidzianej i znacznej podwyzki rocznego podatku
drogowego.

5.1.2  ,Parametr poziomu emisji CO,” uwzgledniony w
podstawie opodatkowania powinien by¢ stosowany w sposéb
skoordynowany miedzy wszystkimi panstwami cztonkowskimi,
w celu uniknigcia dalszego rozproszenia rynku.

52 W tym wzgledzie Komisja powinna jak najszybciej
zaproponowaé pafistwom cztonkowskim odpowiednie rozwig-
zania dla obydwu probleméw, ktére pojawilyby sie, gdyby
dyrektywa zostala przyjeta w obecnej wersji.

() Dz.U.L 283 z 31.10.2003 r., str. 51



18.8.2006

Dziennik Urze¢dowy Unii Europejskiej

€ 195/83

5.2.1  Pierwszy problem dotyczy samochodéw zarejestrowa-
nych przed styczniem 2001 r. W rzeczywistosci:

— dane dotyczace poziomu emisji CO, wyrazonych w
gramach na kilometr s3 dostgpne dla wszystkich samo-
chodéw zarejestrowanych od stycznia 1997 r.; wczesniej
nie zbierano takich informagji,

— w latach 1997-2000 dane dotyczace poziomu emisji CO,
byly zestawiane w jednym wykazie z europejskim cyklem
jezdnym, ktéry jednak ulegt zmianie od 1 stycznia 2001 r.,
w wyniku czego dane dotyczace poziomu emisji CO,
zebrane miedzy tymi dwoma okresami — nie s3 w pelni
spojne,

— podatek oparty na obiektywnym i jednorodnym parametrze
moéglby by¢ zatem stosowany w odniesieniu do samo-
chodéw zarejestrowanych od stycznia 2001 r.

5.2.2  Drugi problem dotyczy panstw czlonkowskich, w
ktérych roczny podatek drogowy jest obecnie obliczany w
oparciu o moc silnika wyrazong w kilowatach. System ten
zdaje si¢ zapewnia¢ wigckszg progresywno$¢ niz podatek, ktory
uwzglednia jedynie parametr CO, Jezeli w tych pafistwach
roczny podatek drogowy opieralby si¢ w calosci na emisjach
CO,, wzroslaby kwota podatku od malych samochodéw,
podczas gdy kwota podatku od samochodéw wigkszych, o
wigkszej mocy i wigkszej szkodliwosci dla srodowiska, ulegtaby
znacznemu obnizeniu, co byloby paradoksem sprzecznym z

Bruksela, 17 maja 2006 r.

oczekiwanym rezultatem. Juz teraz nalezy zatem przewidzieé
takze warianty korygujace.

5.3 Jezeli chodzi o cze$¢ podatkéw opartych na poziomie
emisji CO,, pafistwa czlonkowskie muszg przewidzie¢ wyrazny,
bezposredni i przejrzysty zwigzek miedzy pobierang kwota
podatku a emisjami CO, w kazdym samochodzie, tak aby
unikngé¢ wszelkich dodatkowych arbitralnych rozbieznosci
opierajgcych si¢ na réznych parametrach technicznych, jak na
przyklad pojemnosci silnika, rozmiaréw samochodu itd., ktére
sa przyczyna zaklocen rynku.

5.4  Transpozycja dyrektywy musi by¢ neutralna réwniez
pod wzgledem technologicznym i uwzgledniaé wylacznie para-
metry samochodu zwigzane z emisjag CO,, nie moze zatem
traktowa¢ w sposob uprzywilejowany jednej technologii
kosztem drugiej, co mogloby na przyklad nastapié, jezeli stoso-
wanie nowych przepiséw odbywaloby si¢ ze szkoda dla samo-
chodéw z silnikiem Diesla, technologii, w ktérej Unia Euro-
pejska weciaz zachowuje konkurencyjng przewage w stosunku
do producentéw spoza Europy. W zwiazku z powyzszym
zaskakujace jest zatem, ze Komisja Europejska zacheca panstwa
cztonkowskie do dostosowania podatkéw dotyczacych samo-
chodéw z silnikiem Diesla do podatkéw od samochodéow
benzynowych i nie uwzglednia faktu, ze samochody napedzane
olejem napedowym emituja mniej dwutlenku wegla niz samo-
chody benzynowe.
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