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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie wniosku dotyczacego

dyrektywy Rady zmieniajacej dyrektywe 2003/96/WE w odniesieniu do dostosowania szczegélnych

przepiséw podatkowych dotyczacych oleju napedowego stosowanego jako paliwo silnikowe do

celéow handlowych oraz koordynacji opodatkowania benzyny bezolowiowej i oleju napedowego
stosowanych jako paliwo silnikowe

COM(2007) 52 wersja ostateczna — 2007/0023 (CNS)

(2008/C 44/25)

Dnia 19 kwietnia 2007 r. Rada, dzialajac na podstawie art. 93 Traktatu ustanawiajagcego Wspélnote Euro-
pejska, postanowila zasiegnaé opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie wspom-
nianej powyzej.

Sekcja ds. Unii Gospodarczej i Walutowej oraz Spéjnoéci Gospodarczej i Spolecznej, ktérej powierzono

przygotowanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjela swoja opini¢ 8 pazdziernika 2007 r. Sprawozdawca
byt Umberto BURANL

Na 439. sesji plenarnej w dniach 24-25 pazdziernika 2007 r. (posiedzenie z dnia 24 pazdziernika) Euro-
pejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny przyjat 151 glosami — 4 osoby wstrzymaly si¢ od glosu — naste-

pujaca opinie:
1. Tre§¢ wniosku Komisji

1.1 Omawiany wniosek dotyczacy dyrektywy zmienia prze-
pisy dyrektywy 2003/96/WE (') (dyrektywa w sprawie podatku
energetycznego) w zakresie opodatkowania paliw przeznaczo-
nych dla transportu, obowigzujacej wszystkie pafstwa Unii. W
praktyce wprowadza ona stopniowy wzrost minimalnej
stawki podatku akcyzowego od oleju napedowego, tak aby
po okresie stopniowych podwyzek osiagnal jego zréwnanie (w
jezyku dyrektywy jest to ,koordynacja’) z podatkiem akcy-
zowym od benzyny: 380 euro za 1 000 litréw w przypadku
obu paliw od 1 stycznia 2014 r. Dla pafistw czlonkowskich
niekorzystajacych z okreséw przejSciowych okres ten zostat
przedtuzony.

1.2 W obregbie tych ogélnych ram istnieja pewne rozrd-
znienia, odstgpstwa oraz dostosowania dotyczace termindéw i
przepiséw. Pierwszego rozréznienia dokonano miedzy olejem
napedowym stosowanym do celéw handlowych (uzywanym
w samochodach cigzarowych o ladownosci przekraczajacej
7,5 tony i w autobusach do przewozu oséb) (), a olejem nape-
dowym stosowanym do celéw prywatnych (wobec braku
dalszych szczegdlow nalezy rozumied, ze jest to olej napedowy
uzywany we wszystkich innych typach pojazdéw silnikowych).
Panistwa czlonkowskie sg uprawnione do stosowania obniZzonej
stawki opodatkowania dla oleju napedowego stosowanego
do celé6w handlowych, pod warunkiem ze zachowane zostang
minimalne poziomy wspélnotowe ustalone w dyrektywie oraz
ze podatek akcyzowy nie bedzie nizszy niz krajowy poziom
opodatkowania obowiazujacy w dniu 1 stycznia 2003 r. W
kazdym wypadku podatek od oleju napedowego stosowany
do celéw prywatnych i podatek od benzyny nie moga by¢
nizsze od podatku od oleju napgdowego stosowanego do celow
handlowych.

1.3 Podatek od oleju napedowego stosowanego do celow
handlowych moze zreszta by¢ nizszy od limitu krajowego
obowiazujgcego w dniu 1 stycznia 2003 r., jednak pod warun-

(') Dyrektywa Rady z dnia 27 paZdziernika 2003 r. w sprawie restruktury-
zacji wspdlnotowych przepiséw ramowych dotyczacych opodatko-
wania produktéw energetycznych i energii elektrycznej okreslana jako

Jdyrektywa w sprawie pog;tku energetycznego”.

Q] Bardme dokladna i szczegétowa definicja znajduje si¢ w art. 7 ust. 3

dyrektywy w sprawie podatku energetycznego.

kiem, ze panstwo czlonkowskie, ktére zamierza zastosowaé taki
$rodek, wprowadzi lub juz wprowadzito w zycie system oplat
dla uzytkownikéw drég. Ale moze si¢ tak staé tylko wéwczas,
gdy polaczenie obnizonej stawki opodatkowania i oplat dla
uzytkownikow drog przyniesie rezultat mniej wigcej odpowiada-
jacy krajowemu poziomowi opodatkowania istniejagcemu w dniu
1 stycznia 2003 ., jednak nie nizszy od tego poziomu.

1.4 Alternatywna mozliwo$¢ zastosowania obnizonej stawki
opodatkowania dla oleju napedowego stosowanego do celéw
handlowych polega na wprowadzeniu zréznicowanego
opodatkowania dla tego rodzaju oleju napedowego poprzez
utworzenie (lub utrzymanie) niedyskryminacyjnego mecha-
nizmu refundacji, ktéry zapewni wszystkim podmiotom, ktére
stosowaly olej napedowy w danym kraju, dostep do refundacji
na réwnych, przejrzystych i prostych warunkach.

1.5 ,Mapa drogowa” harmonizacji opodatkowania benzyny i
oleju napedowego przewiduje:

— dla benzyny — podatek wynoszacy 359 euro za 1 000
litréw od 1 stycznia 2004 r. i 380 euro, poczawszy od 1
stycznia 2014 r.;

— dla oleju napgdowego — podatek stopniowo rosngcy:
302 euro od 1 stycznia 2004 r., 330 euro od 1 stycznia
2010 r, 359 euro od 1 stycznia 2012 r. i wreszcie 380
euro, poczynajac od 1 stycznia 2014 r.

1.6 Ponadto istnieja liczne odstepstwa, ktore — w skrdcie
— przewiduja, ze:

— okres przejsciowy mija w 2016 r. dla krajow, ktére juz
korzystajg z odstepstw do 2012 r. (SP, AT, BE, LU, PT, EL,
PL); moga one zastosowa¢ opodatkowanie w wysokosci:

— 302 euro do 1 stycznia 2007 r., 330 euro — do 1
stycznia 2012 r., 359 euro — do 1 stycznia 2014 r., az
wreszcie osiggnie ono poziom wspélnotowy 380 euro
do 1 stycznia 2016 r;
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— okres przejSciowy mija w 2017 r. dla krajow, ktére korzys-
tajg z odstepstw do 2013 r. (LV i LT oraz — na odmiennych
zasadach — BG i RO).

2. Uwagi ogdlne

2.1  Jednym z celéw wniosku dotyczacego dyrektywy jest
ograniczenie zakl6cenn konkurencji wystepujacych na rynku jako
skutek rozbiezno$ci migdzy stosowanymi w réznych krajach
cenami paliw na stacjach benzynowych, w szczegdlnosci cenami
oleju napgedowego uzywanego do celéw handlowych. Rozbiez-
nosci te czesto sg znaczne: szacuje si¢, ze 18 maja 2007 r. litr
oleju napedowego kosztowal 0,82 euro na Lotwie i 1,41 w
Wielkiej Brytanii, 1,12 w Niemczech i 0,90 w Luksemburgu,
1,18 we Wloszech i 0,98 w Austrii. Z punktu widzenia harmo-
nizacji podatkéw wniosek Komisji wydaje si¢ zatem uzasad-
niony.

2.2 Konkretny motyw, ktéry sklonit Komisje do przedsta-
wienia omawianego wniosku, mozna w pelni oceni¢ tylko
wtedy, gdy zestawi si¢ go ze zmieniang w ten sposéb dyrektywa
nr 2003/96/WE z dnia 27 pazdziernika 2003 r. (dyrektywa w
sprawie podatku energetycznego). Skoncentrowano si¢ na oleju
napedowym stosowanym do celéw handlowych (), gdyz
uwazano, ze wplywa on na ceng transportu towaréw. Olej nape-
dowy i benzyna stosowane do celéw prywatnych majg, zdaniem
Komisji, mniejsze znaczenie w tym wzgledzie, mimo Ze na
szczeblu transgranicznym wywoluja czasem zaklocenia, ktére
odgrywaja niejaka role.

2.2.1  Dzialania dotyczace oleju napgdowego stosowanego do
celow handlowych sa zgodne z Bialg ksigga w sprawie polityki
transportowej, lecz — zdaniem Komisji — przyczynilyby sie
one réwniez posrednio, dzigki zréwnaniu minimalnych
pozioméw opodatkowania, do zmniejszenia rdéznic miedzy
olejem napedowym stosowanym do celéw niehandlowych a
benzyna.

2.3 Dyrektywa w sprawie podatku energetycznego daje
panstwom czlonkowskim mozliwo$¢ rozréznienia (odseparo-
wania) ceny oleju napedowego do celéw handlowych i ceny
oleju napedowego do uzytku prywatnego za pomocy
mechanizmu refundacji — procedury z pewnoscia korzystnej
dla przewoznikéw z krajéow o wysokim poziomie opodatko-
wania, lecz ucigzliwej z administracyjnego punktu widzenia i
kosztownej zaréwno dla fiskusa, jak i dla przedsi¢biorstw.
Zreszta zasady korzystania z tego udogodnienia przyniosty
wiecej probleméw niz pozytku — poza nakazem wprowadzenia
oplat dla uzytkownikéw drég (utrzymanych w omawianym
obecnie wniosku) istnieje dodatkowy warunek: krajowy
poziom opodatkowania oleju napedowego z dnia 1 stycznia
2003 r. powinien by¢ przynajmniej dwukrotnie wyzszy niz
minimalny poziom opodatkowania stosowany w dniu 1
stycznia 2004 r. W praktyce warunek ten zostal spelniony w
niewielu krajach (w tym w Wielkiej Brytanii), w przypadku
pozostalych panistw jedynym rozwigzaniem bylo (i jest obecnie)
zwiekszenie stawki podatku dla oleju napedowego stosowa-
nego do celéw prywatnych — rozwigzanie to jest z oczywis-
tych wzgledow niepopularne. Ostatecznie réznice nie ulegly
zmniejszeniu, a pafistwa o wysokim poziomie opodatkowania
nie mialy mozliwosci zredukowania rozbieznosci wzgledem
innych pafistw. Omawiany wniosek upraszcza te procedurg i

() Przez ,olej napedowy do celéw handlowych” rozumie si¢ olej nape-
dowy stosowany w transporcie towarow, w szczeg6lnosci w transporcie
za pomoca samochodéw ci¢zarowych o ladownosci przekraczajacej
7,5 tony.

czyni ja dostepng dla wickszej liczby panstw cztonkowskich,
lecz zasadniczo koncepcja si¢ nie zmienia.

24 W tym wzgledzie EKES zauwaza, ze we wszystkich
panstwach czlonkowskich w odniesieniu do paliw istnieje, poza
podatkiem akcyzowym, szereg innych podatkéw i cigzarow,
ktére daja w efekcie laczny udzial podatkéw w cenie paliwa na
stacji benzynowej wynoszacy do 85 %, a w niektorych wypad-
kach nawet wigcej. Podatek akcyzowy stanowi 30-60 % ceny: za
pozostaly réznice odpowiadajg VAT i inne cigzary (gléwnie
podatki lokalne), nad ktérymi Komisja nie ma zadnej kontroli.
Ostatecznie nawet po przewidzianej ,harmonizacji” w roku
2016 pozostanie jeszcze szereg niezharmonizowanych cigzaréw.
Ponadto koszt produkgji oleju napedowego jest nizszy od kosztu
produkgji benzyny, tak wigc — o ile nie pojawia si¢ dzialania
spekulacyjne, ktére nalezaloby wowczas uwaznie $ledzié —
ceny benzyny i oleju napedowego na stacjach benzyno-
wych nadal beda si¢ réznily zaré6wno miedzy sobg, jak
i miedzy poszczegdlnymi krajami, mimo ze (by¢ moze)
rozbiezno$ci ulegng zmniejszeniu w poréwnaniu z sytuacja
obecng. Ani dyrektywa w sprawie podatku energetycznego, ani
obecny wniosek dotyczacy dyrektywy nie wnosza znacznego
wkladu w wyréwnywanie warunkéw konkurencji.

2.5  Z punktu widzenia konkurengji zakres wniosku wydaje
si¢ zatem doS§¢ ograniczony, cho¢ trzeba przyznal, ze Komisja
nie jest upowazniona do interwencji w zakresie innych sklado-
wych cen paliw. Niemniej jednak przedsiewziecie wydaje sig
niekompletne: nalezaloby takze rozwazy¢ przyjecie maksy-
malnej stawki podatku akcyzowego, ktéra pozwolitaby w
przyszlosci  ograniczy¢ przesuniecia konsumpcji  miedzy
panstwami. Taka koncepcje EKES popieral w przeszlosci,
ostatnio za$ uczynil to w swej opinii w sprawie zblizenia stawek
podatku akcyzowego na alkohol (¥), zawierajacej rézne analogie
pojeciowe z omawianym tu wnioskiem.

2.5.1 Komisja, na podstawie opracowan, ktérymi sama
dysponuje, odrzucila takie rozwigzanie: narzucenie ,pulapu”
ograniczyloby bowiem suwerenno$¢ podatkowsq panistw czlon-
kowskich. Komitet uwaza, ze zgodnie z tym rozumowaniem
obowiazek przyjecia minimalnych pozioméw opodatkowania
mozna by réwniez postrzega¢ jako naruszenie suwerennosci.

2.6 Mimo tych ograniczen wniosek Komisji jest przyktadem
wysitkéw, ktore maja na celu harmonizacje i s3 podejmowane w
aspekcie czysto podatkowym i dotyczacym réwnych
warunkéw konkurencji. W tym zakresie Komisja nie robi nic
innego, jak realizuje mandat spéjny ze strategia lizbonska. Skut-
kiem ubocznym podwyzszenia podatku akcyzowego od oleju
napedowego byloby przyczynienie si¢ do walki z ,turystyka
paliwowg”, tzn. zwyczajem polegajagcym na tym, by ilekroé to
mozliwe, w celu zatankowania jezdzi¢ do krajéw, w ktérych
ceny s3 nizsze. Fenomen ten jest ogélnie znany: najczesciej
przywoluje si¢ przyklad Luksemburga, lecz zjawisko wystepuje
powszechnie we wszystkich strefach przygranicznych, w ktérych
ceny s3 zréznicowane. Przypadek Luksemburga jest w kazdym
razie najbardziej oczywisty: roczne zuzycie oleju napgdowego w
roku 2004 wynosito 4 500 litréw na mieszkafica wobec
750 litrow w sasiedniej Belgii (). Komitet zgadza si¢ niewat-
pliwie z rozumowaniem lezacym u podstaw tych uwag, lecz
przypomina, ze porOwnanie zuzycia per capita opiera si¢ na
znacznej roznicy w liczbie mieszkancéw: 10,5 mln w Belgii i
460 tys. w Luksemburgu.

(*) Dz.U.C 1752 27.7.2007, w sprawie zblizenia stawek podatku akcyzo-
wego dla alkoholu.
(’) Zrodlo: Eurostat/IEA.
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2.7 Wychodzac od tego faktu, Komisja stawia popartg
wieloma badaniami tezg, ze wielu przewoznikéw nadkladatoby
drogi wzgledem swojej zwyklej trasy, Zeby zatankowaé na
tafiszych stacjach benzynowych. Dodatkowe przejazdy
(miliony kilometréw!) oznaczalyby wzrost zuzycia paliwa i
odpowiednio wigksze zanieczyszczenie powietrza. Poprzez
eliminacje zachet do ,turystyki paliwowej” wyeliminowano by
takie dodatkowe przejazdy, osiagajac jednoczesnie odpowiednia
redukcje zanieczyszczenia. Jest to twierdzenie atrakcyjne i z
pewnoscig popularne, jednak zle znosi konfrontacj¢ z rzeczy-
wistocia, przynajmniej jesli chodzi o przywolany przyklad.
Proste spojrzenie na mape pokazuje, ze Luksemburg jest
obowigzkowym punktem przejazdu dla znacznej czeéci ruchu na osi
p6noc-potudnie i wschéd-zachdd (dla pétnocnej czesci Europy).
Osoby, ktére zamierzalyby nadkladal drogi, zeby taniej zatan-
kowaé, musza wzig¢ pod uwage — poza straconym czasem,
zuzytym paliwem i ewentualnymi oplatami za dodatkowy prze-
jazd — godziny oczekiwania na stacji (°) oraz wzmozony
ruch, zwlaszcza w pewnych porach dnia. Niemniej jednak
sytuacje, jakie przedstawia Komisja, moga rzeczywiScie mieé
miejsce, zwlaszcza w krajach polozonych na obrzezach Unii.

2.8 Ogolnie rzecz biorac, wydaje si¢, ze na zjawisko ograni-
czenia turystyki paliwowej” nalezy spojrze¢ z wlasciwej
perspektywy: czas ma zasadnicze znaczenie w obliczaniu
kosztéw transportu. Oszczedno$ci uzyskane na stacji benzy-
nowej trzeba zestawi¢ z wigkszymi kosztami plac i op6Znie-
niami w dostawach. 3-4 godziny spdznienia w stosunku do
przewidzianego czasu oznaczajg czesto, Ze danego dnia nie uda
sie dokona¢ zaladunku badZ rozfadunku, a zatem konieczny
bedzie dodatkowy nocleg. Chociaz turystyka paliwowa
z udzialem samochodéw cigzarowych przejezdzajacych tran-
zytem po uprzednio ustalonej trasie ma duze znaczenie, Komitet
jest zdania, iz przynajmniej w wypadku samochodéw cigzaro-
wych zmiana kierunku przejazdu uzasadniona oszczednoscia
paliwa jest przypadkiem raczej przecenianym. Mozna by dojs¢
do odmiennych wnioskéw, gdyby rozwazy¢ caly ruch zwigzany
z turystyka paliwowa, wtedy nalezy jednak poczyni¢ inne
spostrzezenia, jak zaznaczymy w nastepnym rozdziale.

2.8.1  EKES pragnalby zwrdci¢ uwage decydentéw na fakt, ze
ewentualna ogélna redukcja zanieczyszczenia wynikajgca z
ostabienia zachet do turystyki paliwowej mogla zostal
powaznie przeszacowana.

3. Rozwazania na temat zasadno$ci wniosku

3.1  EKES moze jedynie przychylnie przyjaé wniosek doty-
czacy dyrektywy w sprawie harmonizacji podatku akcyzowego,
gdyby traktowaé ja jako Srodek podatkowy zmierzajacy do
wprowadzenia réwnych warunkéw konkurencji, wchodzacy w
zakres kompetencji i zadan Komisji i spéjny ze strategia
lizboniska. Nie mozna jednak zaniechal zgloszenia zastrzezen
co do wiclu zwigzanych z tym kwestii, z ktérych pewne
zmuszaja do powaznego zastanowienia si¢ nad stosownoscig
zaproponowanych srodkéw.

3.2 Komisja stwierdza, ze roznice w cenach oleju napedo-
wego w réznych krajach Unii wywoluja zaklécenia konku-
rengji na rynkach transportowych, i przypomina, ze koszty

() W Luksemburgu istnieja tﬁfllko cztery stacje benzynowe przy autostra-
dzie, po dwie dla kazdego kierunku jazdy.

paliwa stanowig $rednio 20-30 % kosztéw biezacych przedsie-
biorstwa. Wedlug badania przeprowadzonego przez francuskie
ministerstwo transportu, cytowanego przez Komisje, ,dwie
trzecie wahan zaobserwowanych w latach 1997-2001 bylo
spowodowanych trzema czynnikami: réznicami w opodatko-
waniu oleju napedowego, réznicami w podatku dochodowym
od o0séb prawnych i zmianami w poziomie wynagrodzen.
Roznice w opodatkowaniu oleju napedowego wydaja sie
gléwnym czynnikiem, ktéry sam w sobie wyjasnia 40 % zaob-
serwowanych zmian w udziatach w rynku” ().

3.2.1  Nie podajac w watpliwo§¢ miarodajnosci przedstawio-
nych danych i badan ekonometrycznych, z ktdrych korzystata
Komisja, nalezy zauwazy¢, ze znaczna rdznica migdzy kosztami
poszczegolnych krajow (szczegdlnie tych, ktére niedawno przy-
stapily do UE) powoduje zmniejszenie wzglednego znaczenia
kosztu paliwa jako czynnika takich réznic. W istocie wraz z
dolaczeniem nowych paristw cztonkowskich rozbieznosci ulegly
by¢ moze uwydatnieniu, ale zarazem znacznie zmalala
wzgledna warto$¢ skladowej ,paliwo”. Z punktu widzenia zbli-
zenia warunkéw konkurencji oddzialywanie dyrektywy byloby
zatem mniejsze od spodziewanego. Tezy tej nie podziela
Komisja, ktorej zdaniem koszt paliwa stal si¢ istotnym czynni-
kiem zakl6cenia konkurencji miedzy starymi a nowymi
pafistwami czlonkowskimi. EKES zauwaza, ze gdyby tak rzeczy-
wiscie bylo, nalezatoby podja¢ wiele rozwazan nad stosownoscia
zwigkszenia kosztéw krajow o gospodarce w fazie wzrostu.

3.2.2  Nawet jezeli udaloby si¢ wyréwnaé koszty paliwa — co
nie si¢ zdarzy ze wzgledu na dodatkowe koszty rdznigce si¢ w
zalezno$ci od kraju (por. pkt 2.4) — inne skladniki kosztu
transportu niz paliwo sa liczne i istotne i zadnego z nich nie
mozna ,zharmonizowal”, przynajmniej w najblizszej przysz-
tosci: oprécz trzech skladnikéw wymienionych we francuskim
badaniu istnieje jeszcze koszt pojazdéw (z rdéznicami, ktore
moga wynosi¢ do 20 %), podatki drogowe, ubezpieczenie, cena
nieruchomosci i wyposazenia itp. Po uwzglednieniu tych wszyst-
kich réznic wplyw harmonizacji podatkéw akcyzowych od oleju
napedowego na zmniejszenie réznic w konkurencji okazuje si¢
raczej skromny.

3.2.3 W uzasadnieniu, ktére towarzyszy wnioskowi dotycza-
cemu dyrektywy, nie méwi sie o wplywie, jaki wzrost kosztéw
paliwa mialby na publiczne lub prywatne przedsigbiorstwa
zajmujgce si¢ przewozem 0s6b czy na turystyke w ogole.
Badania ekonometryczne cytowane w dokumencie towarzy-
szacym [SEC(2007) 170/2, s. 24 i 26] prowadza do wniosku, ze
o ile transport komercyjny nie odczuwalby pod wzgledem ilos-
ciowym skutkéw wzrostu kosztu paliwa, to transport prywatny
ulegtby niewielkiemu zmniejszeniu (ponizej 1 % w ciagu 23 lat),
czemu towarzyszyloby jednoczesne zmniejszenie zanieczy-
szczenia. Komisja przeprowadzila powazne analizy ekonome-
tryczne, z ktérych wynika, Ze koszty paliw z uplywem lat wzro-
slyby szacunkowo o 0,1-1 %, wzrost ten za$ wchlonglaby stopa
inflacji. Teza taka brzmi krzepiaco, jednak nie uwzglednia ona
réznicy miedzy rzeczywista a postrzegang stopa inflacji.
Ponadto  istnieje  efekt mnoznikowy, dobrze znany
w rzeczywistosci rynkowej, ktory sprawia, ze choéby minimalny
wzrost kosztow przeklada si¢ na nieproporcjonalny wzrost cen.

(') Wniosek dotyczacy dyrektywy, ,Kontekst ogdlny”, s. 3.
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Ceny paliw znajdujg si¢ u podstawy piramidy cenowej. Zwigk-
szenie opodatkowania oleju napedowego wplynie na ceny
wszystkich towaréw i ustug, co pociagnie za sobg wzrost stop
inflacji we Wspdlnocie, jak réwniez spadek mobilnosci, utrate
miejsc pracy i zmniejszenie obrotow.

3.2.3.1  Co si¢ tyczy opodatkowania, Komisja odnotowuje, ze
ogdlnie rzecz ujmujac, opodatkowanie energii (i podatki akcy-
zowe w konkretnym przypadku paliw) zmniejszylo si¢
wskutek inflacji od poczatku wieku zaréwno pod wzgledem
procentowym w poréwnaniu z PKB, jak i w stosunku do calosci
wplywéw podatkowych. Propozycja zwigkszenia podatkow
akcyzowych bylaby zatem jedynie dostosowaniem wplywéw
podatkowych w celu uwzglednienia prawdopodobnej stopy
inflacji (w wysokosci 2,2 %) do 2017 r. Jest to nienaganny
sposob rozumowania z punktu widzenia fiskusa, lecz dla prze-
woznikéw i obywateli oznacza to wzrost ceny paliw plus
og6lny koszt inflacji.

3.24 Mechanizm refundacji, ktérego celem, zdaniem
Komisji, nie jest faworyzowanie przewoznikéw jako takich, lecz
réwnowazenie warunkoéw konkurencji, stanowi rozwigzanie
przyjete juz przez niektére pafistwa czlonkowskie, niemniej
jednak, jak zauwazono, jest ono ucigzliwe dla przedsi¢biorstw i
dla samego fiskusa. Nawet abstrahujac od swoich krytycznych
uwag wyrazonych powyzej, EKES zastanawia si¢, czy rozwig-
zanie to jest spdjne z uproszczeniem procedur administracyj-
nych, ktére Rada przywolywata jako czynnik wzrostu.

3.2.5  Watpliwosci budzi takze S$rodek lezacy u podstaw
mechanizmu refundacji, zgodnie z ktérym podatek moze by¢
nizszy od ustalonych limitéw (zob. punkt 2.3), jesli pafstwo
cztonkowskie wprowadzi lub juz wprowadzito system oplat dla
uzytkownikéw drég w przypadku samochodéw cigzaro-
wych, a konkretniej — system winiet i oplat za przejazd auto-
stradami. W obu wypadkach traci fiskus: oplaty za korzystanie
z autostrad i winiety przyniosg korzy$¢ zarzadcom autostrad
lub zasilg inne pozycje budzetéw publicznych. W rezultacie z
elementu fagodzacego nie skorzystaliby ani przewoZnicy
(oplaty za przejazd autostradami réwnowaza si¢ z mniejszym
wzrostem podatkéw), ani skarb pafistwa. Co gorsza, wprowa-
dzenie lub zwigkszenie oplat za przejazd dotkneloby wszystkich
innych uzytkownikéw drog, chyba ze chciano by wprowadzié
zréznicowane opodatkowanie lub specjalne winiety, wraz
z odpowiednimi komplikacjami administracyjnymi, ktére bylyby
jeszcze bardziej ucigzliwe dla jadacych tranzytem samochodéw
z innych panstw cztonkowskich.

3.2.6  Niezwykle skomplikowane procedury fiskalne sa przy-
czynag korupgji i oszustw. Naruszajg one podstawowa zasade
gospodarki rynkowej, narzucajac dwie ceny na ten sam produkt.

3.3 EKES jest zdania, ze powinien tu sformulowaé uwage o
charakterze bardziej ogdlnym, lecz o niemalym znaczeniu.
Proponowane $rodki zostang wprowadzone stopniowo i wdro-
zone w ciggu siedmiu lat, a w przypadku niektorych pafstw
czlonkowskich — w okresie do dziesi¢ciu lat. Sytuacja miedzy-
narodowa nie pozwala spodziewaé si¢ poprawy dostaw ropy
naftowej ani pod wzgledem cen, ani jakosci. W takich okolicz-
noéciach planowane zwickszenie kosztéw paliwa wydaje sie
krokiem nierozwaznym, ktéry moze wplynagé negatywnie
na koszty transportu w calej Unii. Nie przyniostoby to
zauwazalnych korzysci z punktu widzenia walki z zanieczy-
szczeniem, wzigwszy pod uwage, ze — zgodnie ze stwierdze-

niem samej Komisji — zuzycie paliwa nie powinno si¢ zmniej-
szy¢ (kwestia zmiany stalej trasy zostala juz poruszona w
kontekscie ,turystyki paliwowej”).

3.4  Wlasnie dlatego, ze mowa o przyszloici, nalezy wzial
pod uwage stopniowe wprowadzanie na rynek paliw alterna-
tywnych, ktére zaleca si¢ ogélnie jako istotng alternatywe dla
paliw konwencjonalnych zaréwno z punktu widzenia ochrony
srodowiska, jak i w zwigzku z przyczynianiem si¢ do zmniej-
szenia zalezno$ci Europy od zewnetrznych Zrddel energii.
Wzrost cen paliw konwencjonalnych moégtby zacheci¢ do
badan i produkcji paliw alternatywnych, pod warunkiem
jednak, ze opinie publiczng poinformuje si¢ o wspdlnej
polityce podatkowej, jaka zostanie przyjeta. Obecnie w
poszczeg6lnych krajach nie istnieje jednolite podejscie, chociaz
panuje o0gdlny konsensus co do potrzeby popierania tej
produkgji. Inaczej rzecz ujmujac, poza wypowiadaniem ogdl-
nych zachet Komisja i rzady powinny ujawnié, czy zamierzajg
przyjac jednolitg polityke w kwestiach podatkowych i innych
w dziedzinie biopaliw i czy w przyszloici paliwa te beda
postrzegane jako uzyteczna ,konkurencja” dla tych tradycyjnych,
czy tez paliwa te beda potraktowane tak jak inne i w ten sam
sposéb opodatkowane. Producenci pojazdéw silnikowych i
rynek nie moga trwaé w niepewnosci.

3.4.1  Odrebna kwestia to gazy plynne, ktére sg obecnie
uzywane przede wszystkim w pojazdach prywatnych i trans-
porcie publicznym, a ktére w przyszlosci moglyby by¢ wyko-
rzystane w celach komercyjnych w wyniku innowacji technolo-
gicznych. Paliwa te korzystaja w réznych krajach z uprzywilejo-
wanego traktowania podatkowego: ich zuzycie jest dzi§ margi-
nalne, lecz — tak jak w wypadku biopaliw — rynek moglby si¢
rozwijaé, a w kazdym razie nie nalezy utrzymywaé go w
niepewnosci. Jeszcze bardziej marginalng role odgrywa trakcja
elektryczna: mimo ze nie wydaje si¢, by jej wykorzystanie
mialo si¢ rozpowszechni¢ poza pewnymi Scistymi granicami, to
jednak byloby wskazane, zeby Komisja zastanowila si¢ nad poli-
tyka podatkowa, ktérg mozna by przyja¢ w odniesieniu do
wszystkich paliw alternatywnych.

3.5 I wreszcie obraz nie bylby pelny, gdyby nie uwzglednié
globalizacji: poza zajmowaniem si¢ kwestiami konkurencji na
swoim obszarze, Unia powinna podwieci¢ wigcej uwagi swojej
pozycji konkurencyjnej wzgledem krajow bardziej uprze-
myslowionych i wschodzacych. Jak zauwazono wczesniej,
Srednia cena paliw na stacjach benzynowych w UE jest znacznie
wyzsza od ceny stosowanej w wigkszosci pozostalych krajow.
Srodek majacy na celu ostabienie — i to przewaznie z
watpliwym skutkiem — wewnetrznej konkurencji, wywolujacy
jednak ogélny wzrost kosztow, prowadzi w koricu do poswie-
cenia wazniejszego celu: poprawy naszej juz dzi§ niepewnej
pozycji konkurencyjnej.

3.5.1  Majace nastapi¢ w przyszlosci zwickszenie opodatko-
wania oleju napedowego niesie ze sobg pozytywne i negatywne
skutki. Jesli jednak spojrzymy na bilans owego oddzialywania,
z pewnoscig przewazaja efekty negatywne. Wzrost opodatko-
wania oleju napedowego spowoduje utrate konkurencyjnosci i
miejsc pracy. W dlugim okresie projektowane zmiany przy-
czynia si¢ do obnizenia i zagrozenia potencjalu gospodarczego
UE oraz stanowi¢ beda przeszkode dla osiggnigcia sp6jnosci —
jednego z gléwnych celéw UE — ze wzgledu na zmniejszong
mobilno$¢ obywateli.
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4. Whnioski

4.1  Wniosek dotyczacy dyrektywy jest zgodny z polityka
Unii w dziedzinie réwno$ci warunkow konkurendji i jako
taki nie moze budzi¢ sprzeciwu. Nalezy jednakze pamigtal, ze
nie stanowi on rozwigzania o zasadniczej warto$ci, gdyz
réznica kosztéw miedzy przedsigbiorstwami transportowymi w
réznych krajach pozostaje istotna ze wzgledu na réznice migdzy
innymi opfatami, na ktére Komisja nie moze wplywac.

4.2 Komisja poswigca réwnie wiele uwagi ubocznemu, lecz
istotnemu skutkowi wniosku dotyczacego dyrektywy, ktorym
jest walka z zanieczyszczeniem wynikajaca ze zmniejszenia
powszechnosci zjawiska takiego jak ,turystyka paliwowa”. EKES
uwaza, ze skutek ten jest powszechnie przeceniany: o ile zapo-
trzebowanie na paliwa si¢ nie zmieni, o tyle zmiana normalnej
trasy w celu skorzystania z nizszych cen nie bedzie miata decy-
dujacego znaczenia.

42.1 W konsekwencji ,turystyka paliwowa” rozwinie si¢ i
rozszerzy, zmieniajac si¢ z wewngtrznego problemu UE
(Niemcy, Francja i Belgia) w problem zewnetrzny (dla Austrii,
Wegier, Slowenii, Estonii, Litwy, Polski, Rumunii, Bulgarii i
Gredji).

43 Co si¢ tyczy korzysci z wplywow podatkowych, beda
one znaczgce: Komisja oszacowala je na 35,6 mld euro na lata
2007-2030 (dla UE-25). Ta catkiem znaczna liczba wzmocni
i rozszerzy redystrybucyjna funkcje administracji i wyjasnia
poparcie wladz skarbowych w wielu panstwach czlonkow-
skich. Jednakze wiasnie ta liczba dowodzi — nie wymaga to
komentarza — jak duzo wyzsze koszty obcigzylyby przedsie-
biorstwa i konsument6w, co pozostaje w sprzecznosci z unijng
polityka ograniczania biurokracji.

44 W sumie wniosek dotyczacy dyrektywy jest uzasad-
niony (aczkolwiek EKES wyrazil tez kilka zastrzezen) pod
wzgledem harmonizacji podatkowej, zasad konkurencji i
redukcji zanieczyszczenia. EKES jest ponadto zdania, ze osta-
teczng decyzje prawodawcy powinni podja¢ po przepro-
wadzeniu odpowiedzialnej analizy aspektéw z tym zwigza-

Bruksela, 24 pazdziernika 2007 r.

nych oraz konsekwengji dla polityki UE w réznych obsza-
rach, stosujac zasade proporcjonalnosci. Konkretniej rzecz
ujmujac, nalezatoby starannie rozwazy¢ kwestie:

— powszechnego wzrostu kosztéw (zwlaszcza w krajach, ktore
niedawno przystapily do UE) i zmniejszenia inflacji;

— konsekwencji wyréwnania kosztow oleju napedowego i
benzyny dla polityki przemystowej oraz ewentualnej zmiany
preferencji konsumentéw z pojazdéw zuzywajacych olej
napedowy na pojazdy zuzywajace benzyne lub odwrotnie;

— wspdlnej polityki podatkowej w odniesieniu do wszystkich
zrodel energii przeznaczonych dla transportu, juz wykorzys-
tywanych lub mozliwych do wykorzystania w przysztosci;

— warunkéw w regionach peryferyjnych, dla ktérych koszt
transportu  przywozonych lub wywozonych towaréw
stanowi znaczaca przeszkode we wzroscie i zatrudnieniu
(konieczna bedzie analiza pozycji konkurencyjnej niektérych
z nich w stosunku do krajéw graniczacych z UE);

— wplywu wzrostu kosztéw na zewnetrzng konkurencyj-
n0$¢ UE wobec konkurentéw, zwlaszcza Standéw Zjednoczo-
nych, gdzie koszty paliwa i podatki dla przedsigbiorstw sa
o wiele nizsze;

— konsekwencji dla zatrudnienia: jezeli obecnie wyraza sie
ubolewanie, ze przedsigbiorstwa transportowe w niektérych
krajach odczuwaja skutki konkurencji ze strony przedsie-
biorstw tego typu w innych krajach, to przyjecie dyrektywy
— jezeli miataby ona decydujacy wplyw, tak jak przewiduje
Komisja, a nie EKES — moze mie¢ odwrotny efekt w przy-
szlosci;

— skutkéw dla globalnej produktywnosci i wydajnosci
sektora transportu samochodowego, ktére zdaniem
EKES-u moga by¢ w najlepszym wypadku neutralne;

— spdjnosci systemu niedyskryminacyjnego mechanizmu
refundacji z politykg uproszczenia procedur administracyj-
nych.
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