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KOMISJA

DECYZJA KOMISJI
z dnia 25 stycznia 2006 r.

w sprawie planowanej przez Republike Federalng Niemiec pomocy panistwa C 54/03 (ex N 194/02),
ktéra dotyczy mechanizmu zwrotu kosztéw zwigzanego z wprowadzeniem systemu oplat za
przejazd dla pojazdéw ci¢zarowych na niemieckich autostradach

(notyfikowana jako dokument nr C(2006) 89)

(Jedynie tekst w jezyku niemieckim jest autentyczny)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)
(2009/150/WE)

KOMISJA WSPOLNOT EUROPE]JSKICH,

uwzgledniajac  Traktat ustanawiajacy Wspdlnote Europejska,
w szczegllnosci jego art. 88 ust. 2 akapit pierwszy,

uwzgledniajac Porozumienie o Europejskim Obszarze Gospo-
darczym, w szczegdlnosci jego art. 62 ust. 1 lit. a),

uwzgledniajac rozporzadzenie Rady (WE) nr 659/1999 z dnia
22 marca 1999 r. ustanawiajgce szczegblowe zasady stosowania
art. 88 Traktatu WE (}),

zwrociwszy si¢ do zainteresowanych stron o przedstawienie
uwag zgodnie z wymienionymi wyzej przepisami (}) oraz
uwzgledniajac ich uwagi,

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

1. PROCEDURA

(1)  Pismem z dnia 6 marca 2002 r., ktére wplynelo do
Komisji (DG TREN) w dniu 12 marca 2002 r.
(A(02)54606) oraz pismem z dnia 7 marca 2002 r.
zarejestrowanym  w  dniu 7 marca 2002 r.
(A(02)54445), Federalne Ministerstwo  Transportu,
Budownictwa i Mieszkalnictwa Republiki Federalnej
Niemiec poinformowalo Komisje, ze rzad federalny
zamierza wprowadzi¢ system zwrotu kosztéw oplat za

() Dz.U. L 83 z 27.3.1999, s. 1.
() Dz.U. C 202 z 27.8.2003, s. 5.

przejazd, ktéremu towarzyszy¢ bedzie wprowadzenie
pobieranej od uzytkownikéw oplaty za korzystanie
z autostrad przez pojazdy cigzarowe na podstawie ilosci
przebytych kilometréw. Pismem z dnia 21 marca 2002 r.
(D(02)1080) Sekretariat Generalny Komisji potwierdzit
odbiér pisma wiladz Niemiec i zarejestrowal zgloszenie
projektu ustawy pod nr N 194/02.

(2)  Pismem z dnia 23 lipca 2003 r., zarejestrowanym pod nr
C 54/03, Komisja poinformowala Republike Federalng
Niemiec, iz w odniesieniu do przedmiotowej pomocy
postanowita wszczaé postgpowanie okreslone w art. 88
ust. 2 Traktatu WE.

(3) Decyzja Komisji o wszczeciu postgpowania zostala
opublikowana w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej (3).
Komisja wezwala zainteresowane strony do zglaszania
uwag.

(4)  Wladze niemieckie odpowiedzialy na zapytania Komisji,
przesylajac dwa komunikaty z datg 22 sierpnia 2003 r.,
zarejestrowane w  dniu 1 wrzesnia 2003 .
(A(03)[28354).

(5 Komisja otrzymala nastepnie 12 uwag od zainteresowa-
nych stron. Przekazala je Republice Federalnej Niemiec,
ktérej dano mozliwo$¢ ustosunkowania si¢ do nich;
uwagi wladz niemieckich otrzymano w piSmie z dnia
7 listopada 2003 r., zarejestrowanym w dniu 13 listopada
2003 . (A(03)34681).

() Dz.U. C 202 z 27.8.2003, s. 5.
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(6)  Komisja otrzymala od wladz niemieckich dodatkowe g6lnosci jej art. 7 ust. 9 i 10 (°). Z powodu zwickszenia

informacje przekazane w dniu 23 pazdziernika 2003 r.,
zarejestrowane w dniu 27 pazdziernika 2003 r.
(A(03)33102), w dniu 23 grudnia 2003 r., zarejestro-
wane w dniu 26 grudnia 2003 r. (A(03)38579),
w dniu 1 lipca 2004 r., zarejestrowane w dniu 6 lipca
2004 r. (A(04)24123), w dniu 2 grudnia 2004 r., zareje-
strowane w tym samym dniu, w dniu 25 stycznia
2005 r., zarejestrowane w dniu 28 stycznia 2005 r.,
w dniu 14 lipca 2005 r., zarejestrowane w dniu
28 lipca 2005 r. (A(05)19151) oraz w dniu 11 listopada
2005 r., zarejestrowane w dniu 14 listopada 2005 r.
(A(05)32154).

2. SZCZEGOLOWY OPIS POMOCY
2.1. System zwrotu kosztéw oplat za przejazd

Z dniem 1 stycznia 2005 r. wladze niemieckie wprowa-
dzily dla pojazdéw cigzarowych oplate za przejazd auto-
stradg na podstawie ilosci przebytych kilometréw oraz
ustalily Srednia stawke oplaty za przejazd w wysokosci
12,4 centa/km. Zglosily one Komisji swéj zamiar zwigk-
szenia w najblizszej przysztosci stawki do 15 centéw/km,
przy jednoczesnym wprowadzeniu systemu zwrotu
kosztéw oplat za przejazd (zwanego dalej ,TRS”)
w celu (czeSciowego) zrekompensowania przewoznikom
drogowym wzrostu kosztéw ogélnych. W ramach TRS
dokonywany jest raz w roku zwrot kosztow oplat za
przejazd w wysokosci maksymalnie 2,6 centa/km.
Jednakze zwrot kosztéw oplat za przejazd uzalezniony
jest od zaplaty okreslonej kwoty podatku akcyzowego od
paliwa zakupionego w Niemczech, co musi zostaé dowie-
dzione poprzez przedstawienie odpowiednich doku-
mentéw. Na podstawie dowodu zaplaty w Niemczech
8,6 centa podatku akcyzowego od paliwa dokonany
zostanie zwrot kosztow w wysokosci 2,6 centa/km.

2.2. Cel érodka pomocy

Celem $rodka pomocy jest ustalenie stawki oplaty za
przejazd za kilometr przez odpowiednie uwzglednienie
innych, zwigzanych SciSle z ruchem, oplat dokonywa-
nych przez przewoznikéw drogowych podlegajacych
obowiazkowi oplaty za przejazd na terytorium obowia-
zywania prawa niemieckiego. Srodek zaklada, ze wigk-
szo$¢  uzytkownikéw wnosi juz wklad w pokrycie
kosztéw infrastruktury, placac podatki (roczny podatek
od pojazdéw, podatek od paliwa) i ma na celu zwrdcenie
czesci tych kosztéw tym uzytkownikom, ktérzy — oprocz
istniejgcych oplat — wnoszg teraz réwniez oplate za prze-
jazd. Z dniem 1 stycznia 2005 r. oplata za przejazd
zostata ustalona w wysokosci 12,4 centa/km. Planowana
obecnie podwyzka o 2,6 centakm w celu osiagniecia
kwoty 15 centéw/km w opini wladz niemieckich
w pelni pokryje koszty budowy, rozwoju i eksploatacji
stosownej infrastruktury w  rozumieniu dyrektywy
1999/62/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
17 czerwca 1999 r. w sprawie pobierania oplat za uzyt-
kowanie niektorych typéw infrastruktury przez pojazdy
ciezarowe (%) (dyrektywa w sprawie eurowiniet), w szcze-

() Dz.U. L 187 z 20.7.1999, s. 42.

ogolu  kosztéw ponoszonych przez przewoznikow
drogowych wiadze niemieckie proponuja réwnoczesne
wprowadzenie, jako czgSciowej rekompensaty, systemu
zwrotu kosztow.

2.3. Kwota pomocy

Kwota zwrotu kosztow oplaty za przejazd wynoszaca
2,6 centalkm wynika z nastepujgcego obliczenia, na
podstawie decyzji wladz niemieckich dotyczacej zrekom-
pensowania kwoty 600 milionéw EUR: zakladajac, ze
catkowita ilo§¢ kilometréw przebytych przez pojazdy
wynosi 22,7 miliarda km na rok (dla pojazdow
o fadownosci nie mniejszej niz 12 ton), oplata za prze-
jazd w wysokosci 1 cent/km generuje dochody wyno-
szace 227 milionéw EUR rocznie. Zakladajac zuzycie
paliwa wynoszace 30 litréw/100 km oraz podatek akcy-
zowy od paliwa w wysokosci 0,01 EUR za litr, oznacza
to dochody z podatku akcyzowego w wysokosci
ok. 68 milionéw EUR na rok (°). 1 cent/km oplaty za
przejazd jest zatem rdéwnowazny okolo 3,3 centa
podatku akcyzowego (7) na litr, generujac takie same
dochody. Decyzja o zwrocie 600 milionéw EUR spowo-
duje wigc w rezultacie zwrot okolo 2,6 centa oplaty za
przejazd na km (%). Aby moéc ubiegaé si¢ o ten zwrot,
uzytkownik bedzie musial przedstawi¢ dowdd zaplaty
podatku akcyzowego w wysokosci 8,6 centa (°) za litr.

Zakladajgc, ze ogdlna kwota zmniejszenia przewidywana
przez system zwrotu kosztéw oplat za przejazd wynosi
600 milionéw EUR na rok, rekompensata ta odpowiada
zmniejszeniu o okoto 17,6 % dochodéw z oplat za prze-
jazd, czyli kwocie okolo 3,4 miliarda EUR na rok.

2.4. Czas trwania Srodka pomocy

Proponowany system zwrotu kosztéw oplat za przejazd
nie ma ograniczenia czasowego. Jednak wiadze
niemieckie zaznaczyly, ze gdyby mialo to sta¢ si¢ warun-
kiem nalozonym przez Komisj¢, moga zmieni¢ dekret
z mocg ustawy i wprowadzi¢ ograniczenie w czasie.

2.5. Beneficjenci

Beneficjentami TRS beda wszyscy przewoznicy drogowi
i wlasciciele pojazdéw cigzarowych o ladownosci nie
mniejszej niz 12 ton, korzystajacy z niemieckich auto-
strad, bez wzgledu na ich narodowo$¢ lub miejsce
zamieszkania. Jednakze zwrot kosztéw oplat za przejazd
uzalezniony jest od zaplaty podatku akcyzowego od
paliwa zakupionego w Niemczech.

(°) Zostalo to potwierdzone przez badanie przeprowadzone przez

Osterreichisches Institut fiir Raumplanung (Austriacki Instytut Plano-
wania Przestrzennego) w Wiedniu, w ktérym wyciagnigto wniosek,
ze koszty infrastruktury zostaly poprawnie okreslone zgodnie
z dyrektywa 1999/62/WE.

) 227 milionéw na 100 km; 227 x 30 : 100 = 68 milionéw.
) 227 : 68 = 3,3.

) 600 : 227 = 2,6.
)
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2.6. Podstawa prawna

(13) Podstawa TRS jest art. 1 Ustawy o wprowadzeniu oplat
za korzystanie z autostrad przez pojazdy ciezarowe na
podstawie ilosci przebytych kilometréw, przyjetej przez
rzad w dniu 22 marca 2002 r. (zwanej dalej ,ustawg”).
Ustawa zostala podpisana w dniu 5 kwietnia 2002 r.
i opublikowana w Federalnym Dzienniku Ustaw (Bundes-
gesetzblatt) w dniu 11 kwietnia 2002 r. (19).

(14)  Artykul 1 cze$¢ 3 ust. 2 ustawy upowaznia rzad do
ustalenia stawki oplaty za przejazd na kilometr za
pomoca dekretu z moca ustawy za zgoda Bundesratu,
przy uwzglednieniu liczby osi oraz klasy emisyjnej
pojazdéw. Cze$¢ 3 ust. 3 upowaznia rzad niemiecki do
ustalenia, za pomocg dekretu z mocg ustawy, stawki
oplaty za przejazd na kilometr, bioragc odpowiednio
pod uwage inne Scisle zwigzane z ruchem oplaty doko-
nywane przez strony podlegajace  obowigzkowi
uiszczania oplaty za przejazd na terytorium obowiazy-
wania ustawy.

(15) W odniesieniu do TRS federalny rzad Niemiec zapropo-
nowal wprowadzenie nowej cze$ci do istniejacego
,Dekretu w sprawie ustalenia stawki oplat za przejazd
dla  pojazdéw cigzarowych” z dnia 24 czerwca
2003 r. (). Podstawe wniosku stanowi art. 1 cze$é¢ 3
ust. 3 ustawy. Rzad niemiecki potwierdzil, ze dekret
zostanie zmieniony tylko wowczas, jezeli Komisja
podejmie pozytywna decyzje w sprawie TRS.

2.7. Techniczne aspekty dowodu zaplaty podatku
akcyzowego

(16) Glownym warunkiem zastosowania TRS jest dowdd
zaplaty podatku akcyzowego w Niemczech. Akceptowa-
nymi dowodami zaplaty sa paragony wystawione przez
stacje paliw lub talony wydane w Niemczech przez firmy
prowadzgce rozliczanie platno$ci za pomocg paliwowych
kart kredytowych, w kazdym przypadku z podaniem
numeru rejestracyjnego pojazdu, w ktérym dokonano
uzupelnienia paliwa, podlegajacego obowigzkowi oplaty
za przejazd. Dowod zaplaty podatku akcyzowego od
paliwa na terytorium Niemiec powinien ponadto spelniaé
wymogi obowigzujacej wersji Ustawy o podatku od
olejow mineralnych z dnia 21 grudnia 1992 r. (12).

(17) Oplata za przejazd zostaje zmniejszona wylacznie na
podstawie dowodu stwierdzajacego wniesienie oplat za
przejazd oraz podatku akcyzowego w ciagu tego samego
roku kalendarzowego. Calkowita kwota zwrotu kosztow
oplat za przejazd powstala w dowolnym jednym roku

(*9) BGBL G 5702, 2002, cze¢$¢ I nr 23, opublikowana w Bonn w dniu
11 kwietnia 2002 r., s. 1234, zmieniona ustawg z dnia 28 czerwca
2003 r., BGBL. 1, s. 1050.

(") Dekret w sprawie ustalenia stawki oplat za przejazd dla pojazdow
ciezarowych, z dnia 24 czerwca 2003 r., BGBL I, s. 1001.

(') BGBL I, 5. 2150, 2185; 1993, s. 169.

(18)

(19)

kalendarzowym (kredyt oplat za przejazd) zostaje zazwy-
czaj zaliczona na poczet zobowigzania z tytulu oplat za
przejazd powstalego dla pojazdu podlegajacego oplatom
za przejazd w nastepnym roku. Strona podlegajaca
oplacie za przejazd musi, najpézniej do dnia 31 marca
nastepnego roku, ztozy¢ wniosek o zwrot kosztéw oplat
za przejazd do Federalnego Biura Transportu Towaro-
wego, ktdre jest organem powolanym do zastosowania
ustawy oraz odpowiedzialnym za monitorowanie
i postepowanie w przypadku naruszen przepisow.

Jezeli jednak kredyt oplat za przejazd nie moze by¢ zali-
czony na poczet zobowigzania z tytulu oplat za przejazd
w nastgpnym roku, zostanie on wyplacony na wniosek
zainteresowanego. Wniosek musi zosta¢ zlozony najpdz-
niej do dnia 31 marca nastgpnego roku do Federalnego
Biura Transportu Towarowego.

2.8. Podstawy wszczecia postepowania

W dniu 23 lipca 2003 r. Komisja rozpocze¢la formalne
postepowanie wyja$niajace z nastepujacych powodow:

a) Komisja wyrazita swoje watpliwosci co do koniecz-
nosci planowanego zastgpienia pierwotnie ustalonej
stawki oplat za przejazd systemem wyzszych oplat
w polaczeniu ze zwrotem kosztow. W zwigzku
z tym Niemcy wezwano do przedstawienia wszystkich
argumentéw  uzasadniajacych  wigksze obcigzenie
administracyjne  w  poréwnaniu z pierwotnym
systemem zastosowanym z dniem jego wprowa-
dzenia;

b) Komisja wyrazita réwniez watpliwosci, czy $rodek nie
bedzie prowadzi¢ do faktycznej dyskryminacji zagra-
nicznych przewoznikéw drogowych. Dlatego tez
wiadze Niemiec zostaly poproszone o dostarczenie
wszelkich niezbednych informacji pozwalajacych
uzasadnié, dlaczego Srodek powinien by¢ uznany za

niedyskryminujacy;

¢) ponadto Komisja wyrazita potrzebe wyjasnienia
skutkéw systemu zwrotu kosztéw dla Srodowiska,
poniewaz negatywny skutek dla Srodowiska moglby
by¢ sprzeczny ze wspdlnym interesem. Komisja
wezwala wiec Niemcy do przedstawienia dalszych
informagji dotyczacych tej kwestii;

d) Komisja ponadto nie mogla jeszcze stwierdzié, czy
system zwrotu kosztéw, jako taki, spelnia wszystkie
warunki dyrektywy 1999/62/WE i czy jest zgodny
z art. 28 Traktatu WE;



21.2.2009

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

L 50/33
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e) ponadto Komisja skrytykowala wéwczas brak infor-
magji odnosnie do wlasciwej podstawy prawnej dla
wprowadzenia ~ ewentualnego  systemu  zwrotu
kosztéw oplat za przejazd i w zwiazku z tym popro-
sita wladze niemieckie o przedstawienie Komisji m.in.
nowego projektu dekretu na podstawie art. 1 czg$¢ 3
ust. 3 ustawy;

f) Komisja potrzebowala tez dalszych informacji, ktére
pozwolilyby jej stwierdzié, czy system zmniejszenia
oplat za przejazd wchodzi w zakres formalnego
postepowania, o ktérym mowa w art. 8 ust. 4 dyre-
ktywy 92/81/EWG z dnia 19 grudnia 1992 r.
w sprawie harmonizacji struktury podatkéw akcyzo-
wych od olejow mineralnych (). W zwigzku z tym
wladze niemieckie zostaly poproszone o wyjasnienie,
dlaczego program pomocy nie zostal zgloszony
zgodnie z procedura na podstawie dyrektywy
92/81/EWG.

3. UWAGI ZAINTERESOWANYCH STRON

W ramach formalnego wszczecia postgpowania Komisja
otrzymala 12 wuwag od zainteresowanych stron,
z ktorych 10 pochodzito od krajowych lub europejskich
stowarzyszef (%) i 2 — od pafstw czlonkowskich (1).
W dziesigciu uwagach wyrazono sprzeciw wobec przed-
miotowego Srodka pomocy, a dwie uwagi zawieraly
argumenty przemawiajace za programem pomocy (*9).

(¥) Dz.U. L 316 z 31.10.1992, s. 12. Z dniem 1 stycznia 2004 r.

dyrektywa 92[/81/EWG zostala zastapiona dyrektywa Rady
2003/96/WE z dnia 27 pazdziernika 2003 r. w sprawie restruktu-
ryzacji wspolnotowych przepiséw ramowych dotyczacych opodat-
kowania produktéw energetycznych i energii elektrycznej (Dz.U.
L 283 z 31.10.2003, s. 51).

Belgia: FEBETRA (Fédération Royale Belge des Transporteurs)
wystano w dniu 11 wrze$nia 2003 r. i zarejestrowano w dniu
15 wrzesnia 2003 r. (A[29597); SAV (De Beroepsorganisatie van
de Vlaamse Goederentransport Ondernemers en Logisticke Dienst-
verleners) wystano w dniu 15 wrze$nia 2003 r. i zarejestrowano
w dniu 19 wrze$nia 2003 r. (A/30036); Dania: DTL (Dansk Trans-
port og Logistik) wystano w dniu 26 wrze$nia 2003 r.
i zarejestrowano w dniu 30 wrze$nia 2003 r. (A/30852); Niemcy:
BGL (Bundesverband Giiterverkehr Logistik und Entsorgung)
wystano w dniu 22 wrze$nia 2003 r. i zarejestrowano w dniu
23 wrzesnia 2003 r. (A[30304); Niderlandy: TLN (Transport en
Logistiek Nederland) wystano w dniu 25 wrze$nia 2003 r.
i zarejestrowano w dniu 26 wrzesnia 2003 r. (A/30535); Hiszpania:
ASTIC (Asociacién del Transporte Internacional por Carretera)
wystano w dniu 26 wrze$nia 2003 r. i zarejestrowano w dniu
13 pazdziernika 2003 r. (A/31891); ATRADICE (Asociaciéon de
Empresas de Transporte de la Regiéon Centro) wystano w dniu
25 wrzeSnia 2003 r. i zarejestrowano w dniu 26 wrzesnia
2003 r. (A[30540); CETM (Confederacion Espafiola de Transporte
de Mercancias) wystano w dniu 26 wrzesnia 2003 1.
i zarejestrowano w dniu 9 pazdziernika 2003 r. (A/31648); FENA-
DISMER (Federacién Nacional de Asociaciones de Transporte de
Espafia) wyslano w dniu 25 wrze$nia 2003 r. i zarejestrowano
w 2003 r. (A/30502); FROET (Federacion Regional de Organiza-
ciones Empresariales de Transporte de Murcia) wystano w dniu
22 wrzesnia 2003 r. i zarejestrowano w dniu 23 wrzesnia
2003 1. (A/30273).

Zjednoczone Krélestwo: Stale Przedstawicielstwo, wystano w dniu
2 pazdziernika 2003 r. i zarejestrowano w dniu 8 paZzdziernika
2003 r. (A/31558); Hiszpania: Direccion general de Transportes
del Ministerio de Fomento, wystano w dniu 24 wrze$nia 2003 r.
i zarejestrowano w dniu 26 wrze$nia 2003 r. (A/30588).

Uwagi bronigce systemu zwrotu kosztéw: BGL i Zjednoczone
Krélestwo.

1)

(22)

")

(*)
*)

3.1. Argumenty przemawiajace przeciwko wprowa-
dzeniu systemu zwrotu kosztéw

3.1.1. Faktyczna dyskryminacgja zagranicznych przewoznikow
drogowych

31.1.1. Dyskryminacja zagranicznych
przewoznikéw drogowych z po-
wodu réznic w wysokosci po-
datku akcyzowego w panstwach
cztonkowskich (V)

Wiekszo$¢ zainteresowanych stron ocenia, ze system
zwrotu kosztow w praktyce nie bedzie stosowany spra-
wiedliwie, czyli niezaleznie od narodowosci przewo-
znikéw drogowych, z powodu réznic w wysokosci
podatku akcyzowego w panstwach czlonkowskich.
W szczegdlnosci system zwrotu kosztéw wydaje sie
by¢ faktycznie dyskryminujacy, gdyz przewoZnicy
drogowi inni niz niemieccy nie beda tankowaé paliwa
w Niemczech z powodu wysokiego podatku akcyzowego
od paliwa w Niemczech, a zatem nie beda korzystal
z TRS.

3.1.1.2. Dyskryminacja zagranicznych
przewoznikéw drogowych, po-
niewaz Srodek pomocy, uznany
za zmniejszenie podatku z ty-
tutu wuzytkowania infrastruk-
tury (oplata za przejazd), jest
korzystny dla przedsig¢biorstw
niemieckich (19

Dowodzono réwniez, ze $rodek pomocy, uznany za
zmniejszenie podatku z tytulu uzytkowania infrastruk-
tury, jest korzystny dla niemieckich przewoznikéw
drogowych, gdyz zagraniczni przewoznicy drogowi nie
beda tankowaé paliwa w Niemczech z powodu wyso-
kiego podatku akcyzowego od paliwa. W rezultacie
zagraniczni przewoznicy drogowi beda wnosi¢ wyzsza
oplate z tytulu korzystania z infrastruktury (tj. pelna
kwote) niz niemieccy przewoznicy drogowi korzystajacy
z takiego systemu zwrotu kosztow i wnoszacy de facto
,2zmnigjszong”  oplate  z  tytulu  korzystania
z infrastruktury.

3.1.1.3. Dyskryminacja
przewoznikéw drogowych
z uwagi na fakt, zZe S$rodek
pomocy prowadzi do czg¢Sciowej
rekompensaty réznicy cen pali-
wa pomiedzy Niemcami i innymi
krajami ()

zagranicznych

Niektére zainteresowane strony twierdzg, ze dzigki $rod-
kowi pomocy niemieccy przewoznicy drogowi beda
mogli obnizy¢ ceny transportu towaréw. Stworzy to
niekorzystna sytuacje dla przedsig¢biorstw przewozacych
towary na duza odleglos¢. Dlatego tez $rodek pomocy
bedzie posrednio dyskryminowaé przewoznikéw drogo-
wych, ktorzy nie zarejestrowali dziatalnosci gospodarczej
w Niemczech.

ASTIC, ATRADICE, CEMT, Direccién general de Transportes del

Ministerio de Fomento, DTL, FEBETRA, FROET, SAV, TLN.
Zob. np. ASTIC.
Zob. np. DTL, FROET.
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3.1.14. Dyskryminacja zagranicznych 3.1.18. Réznica obcigzenia podatko-

(24)

(26)

przewoznikéw drogowych
z uwagi na fakt, ze musza oni
wnosi¢ nadmierny wkltad w har-
monizacje podatku od olejow
mineralnych (%)

Ponadto zainteresowane strony twierdza, ze podwyzka
oplaty za przejazd z 12,4 centa/km do 15 centéw/km,
ktora staje si¢ konieczna do sfinansowania $rodka zwrotu
kosztéw, zostanie sfinansowana przez wszystkich prze-
woznikéw drogowych, w tym réwniez tych, ktérzy nie
korzystaja ze zwrotu kosztéw oplat za przejazd. Zatem
zagraniczni przewoznicy drogowi beda musieli wnosi¢
wyzsze oplaty za przejazd, aby sfinansowal harmoni-
zacj¢ podatku od olejow mineralnych planowang przez
wiladze niemieckie. Poniewaz zainteresowane strony
uwazajg, ze nie jest to uzasadnione, stwierdzaja, zZe

srodek jest dyskryminujacy.

3.1.1.5. Dyskryminacja zagranicznych
stacji paliwowych, zwlaszcza
w regionach sasiadujacych z te-
rytorium Niemiec (?)

Zainteresowane strony twierdze}, ze TRS nie stanowi
zachety do poprawy infrastruktury transportowej, lecz
zacheca do tankowania paliwa w  Niemczech.
W rezultacie system zwrotu kosztéw bedzie uprzywile-
jowywac niemieckie stacje paliwowe ze szkoda dla stacji
paliwowych znajdujacych si¢ poza terytorium Niemiec.
Zatem rozwazany Srodek pomocy zwigzany ze zwrotem
kosztow  ma  rowniez  dyskryminujacy  skutek
w odniesieniu do zagranicznych stacji paliwowych.

3.1.1.6. Dyskryminacja innych padstw
cztonkowskich z uwagi na fakt,
ze utracg one dochody z podat-
ku (22)

W rezultacie, kolejnym argumentem przedstawionym
przez zainteresowane strony jest to, ze inne panstwa
czlonkowskie, np. w sasiadujacych regionach, utraca
dochody z podatku wskutek zmniejszonego zakupu
paliwa na ich terytoriach.

3.1.1.7. Dyskryminacja pojaz-
déw o tadowno$ci ponizej 12
ton, g¢gdyz zwrot kosztéw ma
faktyczny skutek w postaci
zmniejszenia podatku od ole-

jow mineralnych (%)

Postrzegajac $rodek pomocy za posrednie zmniejszenie
podatku akcyzowego, niektére zainteresowane strony
twierdza, ze $rodek uznaé¢ nalezy za dyskryminujacy
w stosunku do tych konsumentéw paliwa korzystajacych
z niemieckich autostrad, ktérzy uzywaja pojazdow
o fadownosci mniejszej niz 12 ton.

. np. TLN.

. np. ATRADICE, ASTIC, CEMT, FROET.
. np. ATRADICE.

. np. ASTIC, ATRADICE, CEMT.

(28)

(29)

(31)

wego Sama przez si¢ nie moze
uzasadnial przyznania pomocy
panstwa (%)

Dodatkowy argument przedstawiony przez zaintereso-
wane strony wigze si¢ z decyzja Trybunalu w sprawie
wloskiego programu pomocy polegajacego na przy-
znaniu kredytéw podatkowych wloskim przewoznikom
drogowym i przewidywal wyplacenie rekompensat
przedsiebiorstwom  transportowym majacym  siedzibe
w innych panstwach czlonkowskich na podstawie szaco-
wanego zuzycia oleju napedowego wymaganego dla
odleglosci przebytej na terytorium Wloch. Trybunal
potwierdzil decyzje Komisji zobowiazujaca Republike
Wiloska do odzyskania wyplaconej pomocy. W zwigzku
z tym zainteresowane strony twierdza, przez analogi¢ do
wyzej wymienionej sprawy, ze réznica obcigzenia podat-
kowego dotyczacego oleju mineralnego sama przez si¢
nie uzasadnia przyznania pomocy panstwa (*°).

3.1.2. Dyskryminagja zagranicznych przewoznikéw drogowych
z powodu okreslonych mechanizméw zwrotu kosztéw
lub szczegdlnego obcigzenia administracyjnego ()

Po pierwsze, zwrot kosztow nie wydaje si¢ by¢ zwigzany
z rzeczywistym korzystaniem z autostrad w Niemczech.
Wedlug zainteresowanych stron w ramach mechanizmu
zwrotu kosztéw beda bowiem akceptowane wszystkie
paragony wystawiane przez stacje paliwowe, bez wzgledu
na to, czy pojazd korzystal z niemieckich autostrad, czy
z innych drég. Bedzie to sprzyjaé gtéwnie niemieckim
przewoznikom  drogowym  posiadajacym  pojazdy
o fadownosci zaréwno ponizej, jak i powyzej 12 ton.

Po drugie, zainteresowane strony dowodza, ze $rodek ma
charakter dyskryminujacy, poniewaz zwrot kosztéw
oplat za przejazd zgromadzony w jednym roku kalenda-
rzowym moze by¢ zaliczony na poczet zobowigzania
z tytulu oplat za przejazd powstalego w nastgpnym
roku. Ten mechanizm uprzywilejowuje niemieckich prze-
woznikéw drogowych w stosunku do przewoznikdéw
zagranicznych, ktérzy mogg tylko okazjonalnie korzystaé
z niemieckich autostrad.

Po trzecie, zainteresowane strony twierdzg, ze $rodek nie
jest zgodny z dyrektywa 1999/62/WE, gdyz system
zwrotu kosztéw stwarza przeszkody natury jezykowej
i administracyjnej, ktore spowoduja, ze wielu zagranicz-
nych uzytkownikéw, zwlaszcza okazjonalnych, odstapi
od ubiegania si¢ 0 zwrot kosztow.

Zainteresowane strony odnoszg si¢ réwniez do niektd-
rych praktycznych aspektéw systemu oplat za przejazd
(takich jak brak pokladowych urzadzen rejestrujacych
w pojezdzie (On-Board Units, w skrécie OBU) itp.),
ktére — w ich opinii — réwniez majg posredni wplyw
na sam $rodek pomocy.

(2 Zob. np. ASTICE, CEMT.

(*) W tym kontekicie zainteresowane strony powolujg si¢ na sprawe

C-697
w szczegoblnosei jego ust. 21.

Wiochy  przeciwko  Komisji, Rec. 1999, 1-2981,

(%) Zob. np. ATRADICE, CEMT, FROET.
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(34)

(35)

(36)
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3.1.3. Naruszenie dyrektywy 92/81/EWG w sprawie harmo-
nizacji struktury podatkéw akcyzowych od olejéw mine-
ralnych (¥7)

Kilka zainteresowanych stron twierdzi, ze skoro system
zwrotu kosztéw prowadzi do posredniego zmniejszenia
podatku akcyzowego, narusza on przepisy dyrektywy
92/81/EWG w przypadkach, gdy szczegélowe zasady
proceduralne, takie jak ustanowiona w art. 84 ust. 4
zasada dotyczaca procedury zglaszania, nie sa przestrze-
gane (%9).

3.1.4. Negatywne skutki dla srodowiska (>°)

Nalezy roéwniez wspomnie(, ze jedna z zainteresowanych
stron twierdzi, iz $rodek sprzyja zuzyciu paliwa z uwagi
na to, ze kwota zwrotu zalezy bezposSrednio od ilosci
zuzytego paliwa. W rezultacie $rodek bylby sprzeczny
z interesem Wspolnoty.

3.1.5. Dodatkowe argumenty zwigzane z systemem oplat za
przejazd

Ponadto wszystkie zainteresowane strony przedstawiajace
argumenty przeciwko $rodkowi pomocy krytykuja
system oplat za przejazd jako taki, bez wyraznego rozré-
znienia miedzy oplatg za przejazd a systemem zwrotu
kosztéw oplat za przejazd (TRS). W odniesieniu do
oplaty za przejazd zainteresowane strony przedstawily
nastepujace gléwne argumenty:

Jako Ze podwyzszona oplata za przejazd jest nalozona
tylko na pojazdy o tadownosci co najmniej 12 ton, ma
ona charakter dyskryminujacy, gdyz obcigza gtéwnie
miedzynarodowy transport towarowy i posrednio sprzyja
gléwnie krajowemu transportowi towaréw, do ktérego
wykorzystywane sa pojazdy o ladownosci ponizej 12
ton (3%). W tym zakresie zainteresowane strony powotuja
si¢ na kilka orzeczen Trybunalu (3!).

Wedtug zainteresowanych stron system oplat za przejazd
narusza dyrektywe 1999/62/WE, w szczegdlnosci jej art.
7 ust. 4, gdyz uwaza si¢, Ze oplata za przejazd jest
dyskryminujaca ze wzgledu na narodowo$¢ przewoznika
badz pochodzenie lub miejsce docelowe pojazdu (*?).

Zob. np. ASTIC, ATRADICE, CEMT.

Obecnie art. 19 dyrektywy 2003/96/WE.

Zob. np. Direccién general de Transportes del Ministerio de
Fomento.

ASTIC, ATRADICE, CEMT.

Zob.: sprawa C-205(98, Komisja przeciwko Austrii — oplata za przejazd
Brenner, Rec. 2000, 1-7367, w szczegblnosci ust. 76, 78 i 86);
C-6/1997, Wilochy przeciwko  Komisji, Rec. 1999, 1-2981,
w szczegOlnosci ust. 15, 21, 23; sprawa C-200/97, Ecotrade prze-
cwko AFS, Rec. 1998, 1-7907; sprawa C-90/94, Haahr Petroleum,
Rec. 1997, 1-04085, w szczegblnosci ust. 34, 35, 37 i 40.

W tym kontekicie powolano si¢ rowniez na sprawe C-205/98,
Komisja przeciwko Republice Austrii — oplata za przejazd Brenner,
w szczegblnosci ust. 76, 78, 85, 86, 101 i 104.

(38)

(41)

)

Praktyczne trudnosci (**) powodowane przez system
oplat za przejazd stwarzajg niekorzystna sytuacje dla
przewoznikéw drogowych, ktérzy nie zarejestrowali
dzialalno$ci gospodarczej w Niemczech. Brak skutecz-
nych alternatyw dla instalacji urzadzen rejestrujacych
w pojezdzie (OBU) réwniez jest sprzeczny z art. 7 ust.
5 dyrektywy 1999/62/WE.

Zainteresowane strony wyrazily réwniez swoje watpli-
wosci odnosnie do wysokosci oplaty za przejazd i jej
zgodnosci z art. 7 ust. 9 dyrektywy w sprawie eurowi-
niet (*¥). Zwazywszy, ze koszty budowy niemieckich
autostrad wydaja si¢ by¢ w wigkszosci zamortyzowane,
kalkulacja kosztéw powinna uwzgledniaé gléwnie koszty
eksploatacji i rozwoju przedmiotowej sieci infrastruktury.
Stwierdzono ponadto, ze system oplat za przejazd jest
dyskryminujacy z uwagi na to, ze oplata za przejazd
bedzie nalozona w 100% na pojazdy -cigzarowe
o fadownosci co najmniej 12 ton, podczas gdy — wedtug
informacji dostarczonych przez wiladze niemieckie —
powoduja one tylko 45 % kosztéw. Zwolnienie udzielone
prywatnym pojazdom uzywanym do celow turystycz-
nych réwniez wydaje si¢ dyskryminujace. Stwierdzono
réwniez, ze Srednia stawka oplaty za przejazd wynoszaca
12,4 centalkm wydaje si¢ zbyt wysoka. Wydaje si¢, ze
wladze Niemiec podwyzszaja stawke oplaty za przejazd
w celu dotowania innych rodzajow transportu, co naru-
szaloby zaréwno zasad¢ ,zanieczyszczajacy placi”, jak
iart. 9 ust. 2 dyrektywy 1999/62/WE.

Ponadto wydaje si¢, ze niemiecki system opflat za prze-
jazd jest sprzeczny z motywem 17  dyrektywy
1999/62/WE, gdyz stwarza sztuczne bariery, zakloca
konkurencje na rynku europejskim i powoduje odejscie
od zharmonizowanego europejskiego systemu oplat za
uzytkowanie infrastruktury, gwarantujgcego interopera-
cyjnosé.

Niemiecka ustawa wprowadzajaca nowa oplate za prze-
jazd wydaje si¢ réwniez dyskryminowal zagranicznych
przewoznikéw drogowych w odniesieniu do klas emisji
pojazdow.

Stwierdzono takze, ze system oplat za przejazd narusza
inne postanowienia Traktatu, takie jak art. 28, 97, 90
i 92 ().

Takie jak brak autoryzowanych warsztatow do instalacji urzadzen

OBU, brak dostepu przewoznikéw drogowych do systemu interne-
towego, problem zwigzany z rejestracjg i przekierowaniem oraz
problem jezykowy na terminalach, niewystarczajace formy platnosci
(OBU, Internet, terminal), problemy jezykowe itp.

Zob. réowniez: polaczone sprawy C-430/99 i C-431/99, Sea-Land
Service i Nedlloyd Lijnen, Rec. 2002, 1-5235, ust. 43 wyroku oraz
w szczegllnosci ust. 85, 101, 120-123 opinii rzecznika general-
nego Albera, lacznie z cytowanym tam orzecznictwem.

Zob. réwniez sprawa Haahr Petroleum, w szczegdlnosci ust. 34, 35,
37 i 40.
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z infrastruktury, s. 71.

3.2. Argumenty przemawiajagce za wprowadzeniem
systemu zwrotu kosztow

Wysunigto nastgpujgce argumenty przemawiajgce za
koniecznoscia wprowadzenia przedmiotowego Srodka
pomocy, z uwagi na interes Wspdlnoty i zgodnosé
z zasadg proporcjonalnoci: Biala ksiega Komisji doty-
czaca polityki transportowej (%), jak réwniez art. 7b
nowego projektu dyrektywy w sprawie eurowiniet (*’)
zezwalaja na fiskalna rekompensate dla uzytkownikow
drég, od ktérych pobierane sa oplaty za korzystanie
z infrastruktury, w celu uniknigcia ogdlnego wzrostu
podatkéw. Sam $rodek pomocy nie zmniejsza podatku
od olejow mineralnych. Podatek akcyzowy stuzy jedynie
jako odniesienie do obliczenia zwrotu kosztéw oplat za
przejazd. Ponadto mozna wykazal, ze dochody
z podatku od olejow mineralnych w Niemczech maleja
z powodu mniejszych zakupéw paliwa w Niemczech.
System zwrotu kosztéw uwaza si¢ zatem za niezbedny
$rodek utrzymania proporcjonalnego ogdlnego wzrostu
oplat, co jest rowniez w interesiec Wspdlnoty.

Srodek pomocy wyraznie respektuje zasade niedyskrymi-
nagji, gdyz moga z niego korzysta¢ zaréwno niemieccy,
jak 1 zagraniczni przewoznicy drogowi. W opinii zainte-
resowanej strony ewentualna dyskryminacja wynika
z bezczynnosci Rady, ktéra pozostawia kwestie harmo-
nizacji w zawieszeniu od 1985 r. Biorac pod uwage brak
harmonizacji w zakresie podatku akcyzowego, TRS
pomogltby tylko zneutralizowal niedogodnosci, jakich
doswiadczaja  niemieccy  przewoznicy  drogowi.
W zwigzku z tym mozna wykazaé, ze udzial Niemiec
w tonazu towaréw przewozonych w transgranicznym
transporcie drogowym stale obnizal si¢, z 39,0 %
w 1985 r. do 21,6 % w 2002 r. Ponadto znaczenie
transgranicznego transportu drogowego staje si¢ coraz
wazniejsze: w 2015 r. ponad polowa calego natezenia
ruchu na niemieckich autostradach przypada¢ bedzie na
transgraniczng towarowa wymiang handlowa. Twierdzi
sie rowniez, ze dyskryminacja pojawilaby si¢ jedynie
woweczas, gdyby przewoznicy drogowi, ktérzy nie zare-
jestrowali ~dzialalnosci gospodarczej w  Niemczech,
musieli ponosi¢ wigksze wydatki lub byli poddani wigk-
szemu obcigzeniu administracyjnemu z tytulu zwrotu
kosztéw niz niemieccy przewoznicy drogowi, co nie
ma miejsca.

Strony trzecie stwierdzily réwniez, Ze Srodek pomocy nie
zakloca konkurencji, zwazywszy ze rekompensata
w wysokoéci 600 milionéw EUR rocznie odpowiada
jedynie 17,6 % dodatkowych kosztéw oplat z tytulu
uzytkowania infrastruktury.

Zgodnie z ostatnim wysunigtym argumentem, Srodka
pomocy nie mozna uzna¢ za pomoc panstwa, gdyz —
zgodnie z wust. 13 komunikatu Komisji 98/C
384/03 (*%) — Srodki podatkowe s3 ogdlnymi Srodkami,
ktére nie stanowia pomocy pafistwa w rozumieniu art.
87 ust. 1 Traktatu WE.

stopniowemu  wprowadzaniu  oplat za  korzystanie

(*) Wniosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady

zmieniajacej dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania oplat
za uzytkowanie niektorych typow infrastruktury przez pojazdy
ciezarowe (COM(2003) 448 wersja ostateczna).

(%) Dz.U. C 384 z 10.12.1998, s. 3.

(47)

(48)

(49)

(50)

4. UWAGI REPUBLIKI FEDERALNE] NIEMIEC

W opinii rzadu niemieckiego $rodek pomocy nie
prowadzi do bezposredniej dyskryminacji, poniewaz
wszyscy —przewoznicy drogowi moga ubiegaé si¢
o zwrot kosztéw, bez wzgledu na ich narodowos$¢ lub
miejsce zamieszkania. Srodek nie prowadzi tez do
faktycznej dyskryminacji. Po pierwsze, wladze Niemiec
twierdza, Ze istnieje bezposredni zwiazek miedzy nowa
oplatg za korzystanie z niemieckich autostrad a zuzyciem
paliwa, co z kolei jest bezposrednio powigzane z kwotg
podatku akcyzowego od paliwa. Wedlug wladz niemiec-
kich zwigzek migdzy, z jednej strony, obnizeniem oplaty
za przejazd a, z drugiej strony, uiszczeniem podatku
akcyzowego jest racjonalnie uzasadniony, gdyz obydwie
platnosci mozna uznaé¢ za wklad w pokrycie kosztu
infrastruktury. Ponadto $rodek nie przewiduje Zzadnego
pulapu, np. minimalnej kwoty oplaty za przejazd lub
minimalnej ilosci przewozonych towardw. Decyzja
o tym, czy tankowal paliwo na terenie Niemiec, czy
nie, jest decyzja czysto ekonomiczna, zaréwno
w przypadku niemieckich, jak i zagranicznych przewo-
znikdéw drogowych. Wszyscy przewoznicy drogowi
tankuja paliwo tam, gdzie jest to dla nich najbardziej
korzystne pod wzgledem ekonomicznym. Innymi
stowy, na decyzje o tym, gdzie tankowa¢ paliwo, wplywa
gléwnie cena paliwa. Wladze Niemiec twierdzag w tym
wzgledzie, ze w Niemczech zaréwno podatek akcyzowy
od paliwa zawarty w cenie sprzedazy paliwa, jak i sama
cena sprzedazy naleza do najwyzszych w UE.

Wiladze niemieckie zwracaja ponadto uwage, ze $rodek
pomocy jest w pelni zgodny z zasadg terytorialnosci.

Wiladze niemieckie nie zgadzaja si¢ z argumentem, Zze
TRS mozna uzna¢ za obnizenie podatku z tytulu korzys-
tania z infrastruktury i Ze w zwigzku z tym dyskryminuje
on zagranicznych przewoznikéw drogowych. W opinii
wladz niemieckich koszty beda zwracane wszystkim
przewoznikom drogowym, zaréwno niemieckim, jak
i zagranicznym. TRS doprowadzi do sytuacji, w ktorej
obydwie kategorie przewoznikéw beda wnosi¢ wklad
w finansowanie niemieckich autostrad proporcjonalnie
do swojego korzystania z infrastruktury.

W odniesieniu do argumentu dotyczacego czesSciowej
rekompensaty réznicy cen paliwa miedzy Niemcami
a innymi krajami, wladze niemieckie nie stwierdzaja
jakiejkolwiek  dyskryminacji ~ zagranicznych — przewo-
znikéw drogowych. Przyznaja one, ze paliwo moze by¢
tanisze poza terytorium Niemiec niz w Niemczech, nawet
po odliczeniu kwoty zwrotu kosztéw. Jednakze kalku-
lacja ta bedzie dokonywana zaréwno przez niemieckich,
jak i zagranicznych przewoznikéw drogowych. Wedlug
wladz niemieckich ponad 80 % niemieckich przewo-
znikéw drogowych wykorzystuje fakt istnienia nizszych
cen paliwa w innych krajach. Jednak, poniewaz niemieccy
przewoznicy drogowi na ogdt juz cierpia z powodu
bardzo wysokiego poziomu podatkéw akcyzowych, co
niekorzystnie wplywa na ich konkurencyjnos¢, nie beda
mogli obnizy¢ ceny za transport towaréw bardziej niz
jakikolwiek ~inny przewoznik drogowy korzystajacy
z przedmiotowego Srodka pomocy. Srodek pomocy
zaklécatby zatem konkurencje w ograniczonym stopniu,
z powodu bardzo wysokiego poziomu podatkéw
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akcyzowych w Niemczech, lecz nie stwarzalby korzystnej
sytuacji dla niemieckich przewoznikéw drogowych,
pozwalajac im na obnizenie cen za transport towarow.

Wiladze niemieckie dowodza, ze zwigkszenie oplaty za
przejazd jest uzasadnione pomimo TRS, biorac pod
uwage fakt, ze z systemu zwrotu kosztéw korzystaé
beda nie tylko niemieccy przewoznicy drogowi, lecz
réwniez zagraniczni przewoznicy drogowi. Dlatego tez
zagraniczni przewoznicy drogowi beda musieli placi¢
wyzsze oplaty za przejazd, lecz beda korzystaé z TRS,
co zapobiegnie wnoszeniu przez nich nadmiernego
wkladu w harmonizacj¢ podatku od olejéw mineralnych.

Zainteresowane strony twierdzg, Zze system zwrotu
kosztéw bedzie sprzyja¢ niemieckim stacjom paliwowym
ze szkodg dla stacji paliwowych znajdujacych si¢ poza
terytorium Niemiec. Wladze niemieckie twierdza jednak,
ze istniejace miedzy panstwami czlonkowskimi réznice
dotyczace podatku od olejow mineralnych majg juz
skutek w postaci stworzenia tzw. turystyki paliwowej,
zwhaszcza z krajami sasiadujacymi. Srodki, ktore pomoga
zmniejszy¢ te réznice — takie jak TRS — powinny réwniez
pomdc w ograniczeniu tego rodzaju ,turystyki”. Wedlug
wladz niemieckich zatem to nie $rodek pomocy wpro-
wadzi dyskryminacje stacji paliwowych znajdujacych si¢
poza terytorium Niemiec. Przeciwnie, $rodek pomocy
ograniczy jedynie istniejaca obecnie atrakcyjnos$¢ zagra-
nicznych stacji paliowych pod wzgledem finansowym.

Strony trzecie twierdza, ze na skutek Srodka pomocy
inne panstwa czlonkowskie, zwlaszcza w krajach sgsia-
dujacych, utracg dochody z podatku wskutek zmniejszo-
nego zakupu paliwa. Jednak wladze niemieckie s3 zdania,
ze §rodki, ktore bedg prowadzi¢ do ograniczenia ,turys-
tyki paliwowej”, sa uzasadnione, nawet jezeli prowadza
do zmniejszenia dochodéw z podatkéw w regionach
sasiadujacych.

Wiladze niemieckie zwracaja rowniez uwage, ze $rodek
nie ma charakteru dyskryminujgcego w stosunku do
konsumentéw paliwa korzystajacych z niemieckich auto-
strad, poruszajacych si¢ pojazdami o fadownosci ponizej
12 ton. Wedlug wiladz niemieckich jest oczywiste, ze
zwrot kosztéw jest przyznawany wylacznie pod warun-
kiem wniesienia oplaty za przejazd od samochodéw
cigzarowych o ladownosSci przekraczajacej 12 ton.
Zatem nie mozna rozwazaé zwrotu kosztow bez
uwzglednienia ogdlnego efektu w postaci obciazenia
netto dla tych samochodéw ciezarowych. Z uwagi na
to, ze w ostatecznym rozrachunku beda one placi¢ wigcej
niz otrzymajg w zamian, trudno jest stwierdzi¢, ze sam
zwrot kosztow uprzywilejowuje pojazdy o fadownosci co
najmniej 12 ton lub, moéwigc inaczej, dyskryminuje
pojazdy o fadownosci ponizej 12 ton z powodu domnie-
manego de facto dyskryminujacego skutku w wyniku
obnizenia podatku od olejéw mineralnych. Dlatego tez
w opinii wladz niemieckich zwrot kosztow nie dyskry-
minuje pojazdéw o fadownosci ponizej 12 ton, gdyz nie
podlegaja one nowemu systemowi oplat za przejazd.

W odniesieniu do argumentu, zgodnie z ktérym rdznica
obciazenia podatkowego nie moze sama przez si¢
uzasadnia¢ przyznania pomocy, wiladze niemieckie
twierdza, ze przypadek dotyczacy Whoch, przytaczany
przez strony trzecie w zwigzku z ta sprawa, nie ma
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zwigzku z przypadkiem dotyczacym Niemiec, poniewaz
kontekst i ogblne warunki nie sg takie same. Utrzymuja,
ze w przesztosci duza czg$¢ kosztéw infrastruktury
w Niemczech zostala sfinansowana poprzez podatki
akcyzowe od paliwa. Pojazdy cigzarowe, ktére korzystaja
z autostrad federalnych, wnosza obecnie podwodjny
wklad w pokrywanie kosztéw infrastruktury, w postaci
zaréwno podatku akcyzowego od paliwa, jak i oplaty za
przejazd. TRS uwzglednia wklady w pokrycie kosztow
infrastruktury,  ktére  zostaly  juz  zaplacone
w Niemczech, i dlatego bedzie stanowi¢ rekompensate
dla przewoznikow, ktorzy placg dwukrotnie, w interesie
sprawiedliwego  pobierania  oplat za  korzystanie
z infrastruktury.

Wladze niemieckie dowodza ponadto, ze system zwrotu
kosztéw nie przewiduje w sobie mechanizmu, ktéry
pozwalalby na akceptacje wszystkich paragonéw wysta-
wionych przez stacje paliwowe, bez wzgledu na to, czy
pojazd korzystal z niemieckich autostrad czy z innych
drég  w Niemczech. Przeciwnie, wladze Niemiec
ponownie potwierdzaja, ze paragony sa wazne jedynie,
jezeli zawieraja numer rejestracyjny pojazdu podlegaja-
cego oplacie za przejazd, w ktérym uzupelniono zapas
paliwa. Dlatego tez wladze niemieckie moga odeprzel
argument zainteresowanych stron, zgodnie z ktérym
Srodek pomocy uprzywilejowuje niemieckich przewo-
znikéw drogowych dysponujacych mieszanym parkiem
pojazdéw o tadownosci ponizej i powyzej 12 ton.

Niemcy twierdza réwniez, ze — skoro mechanizm
placenia jest taki sam dla wszystkich uzytkownikéw
niemieckich autostrad — nie jest jasne, dlaczego system
mialby  dyskryminowa¢  przewoznikéw  drogowych,
ktérzy nie zarejestrowali dzialalnosci gospodarczej
w Niemczech, ktérzy moga tylko okazjonalnie korzystaé
z autostrad. Cala kwota podlegajaca zwrotowi kosztéw
oplat za przejazd narosta w dowolnym roku kalenda-
rzowym moze by¢ zaliczona na poczet zobowigzania
z tytulu oplat za przejazd w nastgpnym roku.

Wiladze niemieckie zwracaja uwage, ze Srodek pomocy
nie jest sprzeczny z dyrektywa 1999/62/WE, poniewaz
nie uwaza sig, aby istniejace przeszkody administracyjne
dla zagranicznych przewoznikéw drogowych byly
wicksze niz dla przewoznikéw niemieckich. Wedlug
wladz niemieckich dostgpne beda zharmonizowane
formularze w  wystarczajacej ilosci  jezykéw  UE,
a informacjami, ktére bedzie nalezalo podaé, beda
glownie dane liczbowe, tak aby zagraniczni przewoznicy
mogli w latwy sposéb wystapi¢ z wnioskiem o zwrot
kosztow. Obcigzenie administracyjne polegajace na prze-
chowywaniu paragonéw ze stacji paliwowych przez
okres co najmniej jednego roku nie rézni si¢ od obcia-
zenia narzuconego w ramach innych procedur, takich jak
np. zwrot podatku VAT. Mozna réwniez wykazaé, ze
w wielu przypadkach paragony musza by¢ zachowane
do konca roku réwniez z innych powoddéw, takich jak
audyty w przedsigbiorstwach przeprowadzane przez
krajowe organy podatkowe. Zatem wladze Niemiec
twierdzg, ze system zwrotu kosztéw nie stwarza admini-
stracyjnych przeszkdd ani praktycznych obcigzen, ktére
prowadzilyby do dyskryminacji zagranicznych przewo-
znikow drogowych.
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rejestrujgcych w pojezdzie (OBU), co mogloby mieé
posredni wplyw na sam S$rodek pomocy, wladze
niemieckie utrzymujg, ze praktyczne aspekty oplaty za
przejazd nie majg jakiegokolwiek wplywu na TRS.

Wiladze niemieckie nie uwazaja, ze art. 8 ust. 4 dyrekty-
wy 92/81[EWG jest naruszony, poniewaz Srodek
pomocy jedynie obniza poziom stawki oplat za przejazd
i nie ma na celu zmniejszenia podatku akcyzowego od
olejow mineralnych okreslonego w tej dyrektywie.

W odniesieniu do skutkéw $rodka pomocy dla Srodo-
wiska Niemcy sprzeciwiaja si¢ argumentowi, jakoby
srodek pomocy mogt sprzyjaé wigkszemu zuzyciu
paliwa, a przez to mie¢ negatywne skutki dla $rodowiska.
Wedlug wiladz niemieckich proste wyliczenie pozwala
stwierdzié, ze zwigkszenie zuzycia paliwa w celu uzys-
kania wyzszego zwrotu kosztéw jest sprzeczne
z jakakolwiek logika ekonomiczng. Wigksze zuzycie
oznaczaloby, ze pojazdy musialyby by¢ w ruchu dluzej
niz to konieczne, co zwigkszaloby koszty zwigzane
z czasem pracy i wynagrodzeniem personelu.

W odniesieniu do $rodka oplat za przejazd wiladze
niemieckie przede wszystkim zwracaja uwage, Ze
wszystkie odnoszace si¢ do niego argumenty nie podle-
gajg obecnej procedurze pomocy pafistwa, w zwigzku
z czym powinny by¢ utrzymane poza zakresem niniej-
szej decyzji. Ponadto Niemcy o$wiadczajg, ze system
oplat za przejazd zostal wprowadzony z chwilg, kiedy
wszystkie problemy techniczne zostaly rozwigzane
w spos6b wykluczajacy ryzyko dyskryminacji ze wzgledu
na narodowo$¢ lub przeszkode w natezeniu ruchu.

Podsumowujac, wladze niemieckie odpowiedzialy na
gléwne argumenty przedstawione przez strony trzecie
w nastepujacy sposob:

— Po pierwsze, oplata za przejazd nie jest dyskryminu-
jaca, gdyz decyzja o tym, czy tankowal paliwo na
terenie Niemiec, czy nie, jest decyzja czysto ekono-
miczng, ktéra bedzie podejmowana tak przez
niemieckich, jak i przez zagranicznych przewoznik6w
drogowych. Zwiazek miedzy, z jednej strony, zmniej-
szeniem oplaty za przejazd a, z drugiej strony,
uiszczeniem podatku akcyzowego jest racjonalnie
uzasadniony, gdyz pojazdy cigzarowe korzystajace
z autostrad federalnych wnosza obecnie podwojny
wklad w pokrywanie kosztéw infrastruktury:
w postaci podatku akcyzowego i oplaty za przejazd.
TRS uwzglednia wklady na pokrycie kosztow infra-
struktury, ktére zostaly juz wniesione w Niemczech,
i pozwoli unikngé podwdjnej platnosci. Oplata za
przejazd jest zgodna z przepisami art. 7 ust. 4 dyrek-
tywy 1999/62/WE, gdyz nie powoduje rozréznienia
przewoznikéw drogowych ze wzgledu na narodo-
wosé.

— Po drugie, oplata za przejazd nie ma charakteru
dyskryminujacego jedynie z racji tego, ze jest nato-
zona tylko na pojazdy o fadownosci co najmniej 12
ton. Pulap 12 ton jest racjonalnie uzasadniony
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lit. d) dyrektywy 1999/62/WE. Ponadto system
oplat za przejazd nie faworyzuje niemieckich przewo-
znikéw drogowych, gdyz nie mozna wykazaé, ze ci
ostatni, podczas pokonywania tras miedzynarodo-
wych, s3 w korzystniejszej sytuacji niz przewoznicy
zagraniczni dzigki korzystaniu z mieszanego parku
pojazdéw o tadownosci ponizej i powyzej 12 ton,
co pozwala im rozlozy¢ obciazenie oplatami za prze-
jazd na caly park pojazdéw przedsi¢biorstwa. Oplata
za przejazd obliczana jest w  sposéb zgodny
z przepisami art. 7 ust. 9 dyrektywy 1999/62/WE,
poniewaz Srednia wazona oplata za przejazd jest
powigzana z kosztami budowy, eksploatacji
i rozwoju przedmiotowej sieci infrastruktury.

— Po trzecie, nowy system oplat za przejazd bedzie
zgodny z przepisami art. 7 ust. 9 dyrektywy
1999/62/WE, gdyz wystarczajaca liczba urzadzen
OBU, jak réwniez inne mechanizmy platnosci (termi-
nale, Internet) umozliwiaja pobieranie oplaty za prze-
jazd w sposob nieutrudniajacy swobodnego ruchu.

— Po czwarte, $rodek nie narusza przepiséw art. 9 ust.
2 dyrektywy 1999/62|WE, poniewaz nie uniemoz-
liwia panstwom  czlonkowskim  przeznaczania
pewnego odsetka kwoty oplaty za przejazd na
rzecz zréwnowazonego rozwoju sieci transporto-

wych.

— Po piate, wladze niemieckie twierdzg, ze system oplat
za przejazd nie bedzie stanowil odejscia od zharmo-
nizowanego europejskiego modelu oplat za uzytko-
wanie infrastruktury gwarantujacego interoperacyj-
nos$¢, a zatem nie jest sprzeczny z motywem 17
dyrektywy 1999/62/WE.

— Po széste, wladze niemieckie zwracaja uwage, zZe
wymogi administracyjne dotyczace klasyfikowania
zagranicznych pojazdéw wedlug klas emisji nie
maja  charakteru  dyskryminacyjnego, poniewaz
dotyczg jedynie $rodkéw niezbednych do dokonania
klasyfikacji tych pojazdéw.

— Wiladze niemieckie zwracaja réwniez na koniec
uwage, ze system oplat za przejazd nie narusza
postanowien Traktatu, mianowicie jego art. 28, 90,
92197.

5. OCENA POMOCY

5.1. Istnienie pomocy w rozumieniu art. 87 ust. 1
Traktatu WE

Artykut 87 ust. 1 Traktatu WE stanowi, ze ,wszelka
pomoc przyznawana przez panstwo czlonkowskie lub
przy uzyciu zasobéw panstwowych w jakiejkolwick
formie, ktéra zaktoca lub grozi zaktéceniem konkurencji
poprzez sprzyjanie niektorym przedsigbiorstwom lub
produkcji  niektérych towaréw, jest niezgodna ze
wspolnym rynkiem w zakresie, w jakim wplywa na
wymiane handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi”.
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ktérego mozna zada¢ od Federalnego Biura Transportu
Towarowego — organu administracji krajowej — dotyczy
zasob6w panstwowych i oznacza utrate takich zasobdow.
Srodek pomocy sam przez si¢ daje poszczegdlnym
przedsigbiorstwom  transportu  drogowego wybidrcza
przewage nad konkurentami, gdyz otrzymuja one rekom-
pensate za uiszczenie oplat z tytulu korzystania
z infrastruktury, ktére powinny pokrywac same. Systemu
zwrotu kosztow oplat za przejazd (TRS) nie mozna
uzna¢ za powszechny $rodek, gdyz stosuje si¢ on tylko
do  przedsigbiorstw  dysponujacych  pojazdami
o fadownosci co najmniej 12 ton, ktére podlegaja oplacie
za przejazd, o ile mogg one przedstawi¢ dowdd na to, ze
zaplacily podatek akcyzowy w Niemczech. Ponadto
z uwagi na fakt, ze dostep do rynku przewozéw drogo-
wych zostal calkowicie otwarty dla przedsigbiorstw
wspélnotowych (3%), mozna zalozy¢, ze publiczna
pomoc finansowa, ktéra sprzyja niektérym przedsigbior-
stwom $wiadczacym ustugi w zakresie transportu drogo-
wego i, szerzej, transportowi drogowemu w stosunku do
innych rodzajéow transportu, bedzie wplywaé na
wymian¢ handlowa miedzy pafstwami cztonkowskimi.
Zatem taka pomoc finansowa zakl6ca lub grozi zakloce-
niem konkurencji oraz wplywa na wymiane handlowa
miedzy panstwami czlonkowskimi.

W $wietle powyzszych uwag Komisja stwierdza, ze zglo-
szony system zwrotu kosztow oplat za przejazd stanowi
pomoc pafistwa w rozumieniu art. 87 ust. 1 Traktatu
WE.

5.2. Zgodno$¢ pomocy
5.2.1. Istnienie stosownej podstawy prawnej

W chwili gdy Komisja wszczynala postgpowanie okre-
Slone w art. 88 wust. 2 Traktatu WE, nie byla
w posiadaniu jakichkolwiek tekstow prawnych dotycza-
cych wprowadzenia TRS. Jednakze w dniu 22 sierpnia
2003 r. wladze niemieckie przedstawily teksty stano-
wigce podstawe prawng. Nie istnieje juz zatem brak
informacji.

5.2.2. Ogdlne uwagi na temat oplaty za przejazd

Wprowadzenie pobieranej od uzytkownikow oplaty za
uzytkowanie na podstawie przebytej odleglosci, pokrywa-
jacej koszty infrastruktury, jest jednym z kluczowych
elementéw wspdlnej polityki transportowej.

— Po pierwsze, proponowane wprowadzenie oplaty za
przejazd jest zgodne z polityka Komisji optujaca za
wigkszym powigzaniem systemu oplat z kosztami,
ktora zostala przedstawiona w Bialej ksiedze doty-

(*%) Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 881/92 z dnia 26 marca 1992 r.

w sprawie dostgpu do rynku drogowych przewozéw towaréw we
Wspdlnocie, na lub z terytorium pafstwa czlonkowskiego lub
w tranzycie przez jedno lub wigcej panstw czlonkowskich (Dz.U.
L 95 z 9.41992, s.
3118/93 z dnia 25 pazdziernika 1993 r. ustanawiajace warunki
wykonywania w pafistwie czlonkowskim ustug krajowego trans-
portu drogowego rzeczy przez przewoznikow nie majgcych
siedziby w tym pafstwie (Dz.U. L 279 z 12.11.1993, s. 1).

1) oraz rozporzadzenie Rady (EWG) nr
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ksiega zawiera rozdzial dotyczacy stopniowego wpro-
wadzania oplat za korzystanie z infrastruktury. Unia
Europejska sklada si¢ obecnie z ,Europy oplat za
przejazd”, gdzie uzytkownicy musza wnosi¢ oplaty
na platnych autostradach, ,Europy »eurowiniet<”
obowigzkowych dla pojazdéw ciezarowych na
obszarze calej sieci, oraz Europy, w ktérej nie stosuje
si¢ zadnych opfat. Sytuacje t¢ mozna poprawil.

— Po drugie, zastgpienie oplat pobieranych obecnie od
pojazdéw cigzarowych systemem oplat za przejazd
mogloby umozliwi¢ bardziej sprawiedliwe pokry-
wania kosztéw infrastruktury, poniewaz znaczna
czes¢ kosztu budowy, konserwacji i eksploatacji auto-
strad przypada na pojazdy cigzarowe.

— Po trzecie, oplata za przejazd bedzie odpowiadaé
jednemu z celéw polityki Wspélnoty wymienionemu
w art. 2 Traktatu WE, ktérym jest ,popieranie wyso-
kiego poziomu ochrony i poprawy jakosci $rodo-
wiska naturalnego”.

— Wreszcie, biorac pod uwage Srodek pomocy jako
calo$¢, wydaje sig, ze to samo dotyczy potencjalnych
korzysci, jakie mozna by osiagna¢ w wyniku zast-
pienia drogowego transportu towardéw rodzajami
transportu bardziej przyjaznymi dla S$rodowiska.
Zmiana  oplaty  pobieranej za  korzystanie
z autostrad na podstawie czasu na oplate pobierang
na podstawie przebytej odleglosci oznacza, ze krotkie
dystanse staja si¢ tansze, a dlugie dystanse — drozsze.
Odpowiada to konieczno$ci ponoszenia przez uzyt-
kownikéw sprawiedliwszej czesci kosztéw infrastruk-
tury, a takze uwzglednia fakt, ze rodzaje transportu
bardziej przyjazne dla $srodowiska (transport kolejowy
i wodny) stanowia alternatywe dla transportu drogo-
wego jedynie na dluzszych trasach.

Federalny rzad Niemiec dazy do tego, aby uzytkownicy
pokrywali bardziej realistyczng cze$¢ kosztéow infrastruk-
tury drogowej. Zadeklarowanym celem systemu oplat za
przejazd jest sytuacja, w ktérej uzytkownicy placa za
korzystanie z infrastruktury, a cena 15 centéw/km,
wedlug wladz niemieckich, pozwala na ,calkowite
pokrycie kosztéw budowy, rozwoju i eksploatacji
stosownej infrastruktury w  rozumieniu dyrektywy
1999/62/WE  (eurowinieta)”. Nie idzie to jednak
w parze z nalozeniem wigkszego obcigzenia na sektor
transportu  drogowego. Zamiast 460 milionéw EUR
pobranych w Niemczech w ramach systemu eurowiniet
(w 2002 r.), przewoznicy beda musieli pokry¢ koszty
infrastruktury wynoszace w przyblizeniu 3,4 miliarda
EUR. Pomimo ze, wedlug zgloszonej propozycji wiladz
niemieckich, moglaby zostal przyznana rekompensata
w wysokosci 600 milionéw EUR, catkowite obciazenie
przewoznikéw drogowych nadal wzrasta, gdyz rekom-
pensata ta pokrywalaby tylko 17 % calkowitej sumy
oplat za przejazd wynoszgcej 3,4 miliarda EUR.

(*9) Europejska polityka transportowa do roku 2010 — czas na decyzje,
Komisja Europejska 2001, tabela 3, s. 72.
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5.2.3. Brak = stosowania art. 19 ust. 1  dyrektywy od oleju napedowego. Zwrot kosztéow zwykle jest odli-
2003/96/WE (*1) czany od naleznej kwoty oplaty za przejazd lub jest
finansowany z zasobéw zgromadzonych dzigki oplacie

(70) Komisja zauwaza, ze zakup paliwa i uiszczenie podatku za przejazd.

(72)

(73)

(1
(*2)
*)

akcyzowego przez pojazdy spelniajagce wymagane
warunki w Niemczech stanowig mechanizm obliczania
zwrotu kosztéw oplat za przejazd.

[stnieje wyrazne rozrdznienie prawne miedzy pobiera-
niem podatku akcyzowego a pobieraniem oplaty za prze-
jazd od pojazdéw cigzarowych z tytulu korzystania
z infrastruktury. Te dwa systemy oparte sa o rozne
akty prawne, takie jak dyrektywa dotyczaca podatku
akcyzowego (92/12/EWG (*?) i 2003/96/WE) oraz dyrek-
tywa 1999/62/WE (eurowinieta).

Trybunal przyznal, ze istnieje réznica miedzy oplata za
przejazd i innymi oplatami z tytulu uzytkowania drdg,
z jednej strony, a podatkami, z drugiej strony. Zgodnie
z orzecznictwem, oplaty za przejazd nie uznaje si¢ za
podatek, lecz za zaplate za korzystanie z ustugi. To samo
dotyczy innych oplat z tytulu uzytkowania drég z uwagi
na bezposredni zwiazek miedzy oplata a infrastruktura,
ktéra moze by¢ wykorzystywana (**). Na podstawie tego
orzecznictwa oraz biorgc pod uwage fakt, ze podatek
akcyzowy stuzy jedynie jako odniesienie do obliczenia
zwrotu kosztow oraz ze istnieje wyrazne rozrdznienie
miedzy przeplywami finansowymi generowanymi przez
podatek akcyzowy, z jednej strony, a wnoszeniem oplaty
za przejazd i zwrotem kosztow oplat za przejazd,
z drugiej strony, Komisja uwaza, ze obecny zwrot
kosztow oplat za przejazd nie moze by¢ uznawany
jednocze$nie jako zwrot podatku akcyzowego. Jezeli
bylby uznawany za zwrot podatku akcyzowego, dopro-
wadzitoby to do sytuacji, w ktdrej zwrot kosztéw wcho-
dzilby w zakres dwoch réznych ram prawnych, co naru-
szaloby zasade pewnosci prawnej.

Fakt, ze zwrot kosztow jest powiazany z uiszczeniem
podatku akcyzowego, nie zmienia kwalifikacji prawnej
zwrotu kosztéw, zwlaszcza biorac pod uwage, ze te
dwa przeplywy finansowe nie s3 powiazane. Gdyby tak
bylo, kazdy nowy warunek, ktéry bytby dodany, na przy-
klad ograniczenie zwrotu kosztéw do pewnego typu
pojazdu cigzarowego, stwarzatby ryzyko zmiany kwalifi-
kacji prawnej, a w rezultacie ram prawnych, co narusza-
loby zasade pewnosci prawnej.

Nalezy réwniez zwréci¢ uwage, Ze nie ma powigzania
podatkowego miedzy stawka oplaty za przejazd
a podatkiem akcyzowym od oleju napedowego. Kazde
z nich ma swoje wlasne 7Zrédlo (w pierwszym przypadku
korzystanie z autostrady, a z drugiej — zuzycie oleju
mineralnego). Dochody z oplat za przejazd beda
w  pelni  wykorzystane do  pokrycia  kosztéw
budowy, eksploatacji i modernizacji infrastruktury,
w przeciwienstwie do dochodéw z podatku akcyzowego

Poprzednio art. 8 ust. 4 dyrektywy 92/82/EWG.

Dz.U. L 76 z 23.3.1992, s. 1.

Sprawa Komisja przeciwko Francji, C-276/97, Rec. 2000, 1-6251, pkt
36 wyroku i konkluzja rzecznika generalnego Albera, lacznie
z cytowanym tam orzecznictwem. Porozumienia UE-Bulgaria
i Wegry, C-211/01, pkt 50 (dotychczas niepublikowane).

(75)

(77)

*9

*)
(*9)

W $wietle powyzszego Komisja dochodzi do wniosku, ze
art. 19 ust. 1 dyrektywy 2003/96/WE w sprawie restruk-
turyzacji wspélnotowych przepiséw ramowych dotyczg-
cych opodatkowania produktéw energetycznych i energii
elektrycznej, ktéry zastgpuje art. 8 ust. 4 dyrektywy
92/81/EWG, nie ma zastosowania (*). W zwigzku
z tym wiladze niemieckie nie musza zglasza¢ $rodka
pomocy w ramach procedury ustanowionej w art. 19
ust. 1 dyrektywy 2003/96/WE.

5.2.4. Ocena zgodnosci ze wspélnym rynkiem

Zgodnie z art. 73 Traktatu WE pomoc, ktdra spelnia
potrzeby koordynacji transportu ladowego, jest zgodna
z Traktatem.

Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1107/70 z dnia
4 czerwca 1970 r. w sprawie przyznawania pomocy
w transporcie kolejowym, drogowym i w zegludze $réd-
ladowej (*) wprowadza w zycie art. 73 Traktatu
i przewiduje specjalne odstgpstwa dla $rodkéw pomocy
uznanych za spehiajace potrzeby koordynacji transportu
srodladowego. W szczegdlnosci art. 3 ust. 1 lit. b) rozpo-
rzadzenia (EWG) nr 1107/70 stanowi, ze panstwa czlon-
kowskie moga, do czasu wejscia w zZycie wspdlnych
zasad w sprawie podziatlu kosztéw infrastruktury, przy-
znawaé pomoc przedsigbiorstwom, ktére musza ponosi¢
wydatki zwigzane z infrastrukturg, z ktérej korzystaja,
podczas gdy inne przedsi¢biorstwa nie podlegaja takiemu
obcigzeniu.

Zgodnie z praktyka Komisji w  postgpowaniu
z przypadkami dotyczacymi pomocy panstwa musza
by¢ spelnione trzy warunki, aby pomoc odpowiadata
potrzebom koordynacji transportu w rozumieniu art.
73 Traktatu WE (*) oraz byla zgodna z przepisami art.
3 ust. 1 lit. b) rozporzadzenia (EWG) nr 1107/70:

a) pomoc jest niezbedna dla umozliwienia realizacji
srodka w interesie Wspodlnoty i jest zgodna z zasada
proporcjonalnosci;

Artykul 19 ust. 1 stanowi, ze Rada, stanowigc jednomyslnie na

wniosek Komisji, moze upowazni¢ kazde panstwo czlonkowskie
do wprowadzenia dalszych zwolnient lub obnizek na podstawie
szczegdlnych rozwazan politycznych.

Dz.U. L 130 z 15.6.1970, s. 1.

Zob. decyzja Komisji z dnia 18 grudnia 2002 r., N 287/02 — Dania
(Dz.U. C 34 z 13.2.2003, s. 7); decyzja Komisji z dnia 19 wrze$nia
2001 r., N 500/01 - Zjednoczone Krolestwo, Network Grants to
Licensed Heavy Rail Infrastructure Managers (Dz.U. C 333
z 28.11.2001, s. 7); decyzja Komisji z dnia 20 czerwca 2001 r.,
N 219/01 — Austria (Dz.U. C 224 z 1.9.2001, s. 2); decyzja Komisji
z dnia 22 grudnia 1999 r., N 617/98 — Niderlandy (Utrecht) (Dz.U.
C 71 z 11.3.2000, s. 7); decyzja Komisji z dnia 8 grudnia 1999 r.,
N 412/98 — Wiochy (Marche) (Dz.U. C 55 z 26.2.2000, s. 11);
decyzja Komisji z dnia 8 lipca 1999 r., N 121/99 — Austria (Dz.U.
C 245 z 28.8.1999, s. 2); decyzja Komisji z dnia 21 kwietnia
1999 r, N 588/98 — Dania (Dz.U. C 166 z 12.6.1999, s. 6).
Zob. réwniez wniosek Komisji dotyczacy rozporzadzenia Parla-
mentu Europejskiego i Rady w sprawie przyznawania pomocy na
koordynacje transportu kolejowego, drogowego i zeglugi $rddla-
dowej COM(2000) 5 wersja ostateczna z dnia 26 lipca 2000 r.
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(80)

(81)

(48

b) dostep do pomocy jest udzielony na niedyskryminu-
jacych warunkach;

¢) pomoc nie prowadzi do zakl6cenia konkurencji
w stopniu sprzecznym ze wspSlnym interesem.

Brak dyskryminacji

Jesli chodzi o zasad¢ niedyskryminacji, Komisja uwaza, ze
kazdy $rodek pomocy jest z definicji selektywny. Jezeli
§rodek nie jest uznawany za selektywny, nie stanowi
Srodka pomocy w rozumieniu art. 87 Traktatu WE. Jezeli
Srodek zostaje uznany za S$rodek pomocy, Komisja
powinna oceni¢ jego zgodno$¢ ze wspdlnym rynkiem.
W orzecznictwie i praktyce Komisji zawsze wyraZnie
rozrézniano charakter selektywny wiasciwy wszelkiej
pomocy, ktéry oznacza mniej korzystna sytuacje dla nie-
ktérych podmiotéw gospodarczych w  stosunku do
innych podmiotéw dzialajgcych w panstwie czlonkow-
skim, oraz dyskryminacje mozliwa, bezposrednio lub
posrednio, na podstawie narodowosci lub siedziby
w danym panstwie czlonkowskim (*’). Takie przypadki
dyskryminacji nie sg zgodne z prawem Wspdlnoty i nie
moga zostal zatwierdzone na podstawie zasad dotycza-
cych pomocy panistwa.

Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem, dyskryminacja
polega w szczegdlnosci na traktowaniu podobnych przy-
padkéw w rézny sposob, co pocigga za sobg postawienie
niektérych podmiotéw gospodarczych w niekorzystnej
sytuacji w poréwnaniu z innymi podmiotami, przy
czym ta roznica w traktowaniu nie jest uzasadniona
istnieniem istotnych, obiektywnych réznic. Jednakze
poniewaz przedsi¢biorstwa nieposiadajace siedziby na
okreslonym terytorium, sa w innej sytuacji wobec
wladz niz przedsigbiorstwa posiadajace siedzibe na
danym terytorium, nie mozna powiedzie¢, aby mecha-
nizm utrudniajacy im dostep do pomocy naruszat zasade
niedyskryminacji (43).

W rozwazanym przypadku TRS przewiduje zwrot
kosztéw oplaty za przejazd wylacznie po przedstawieniu
paragonéw i talonéw poswiadczajacych zakup paliwa
w Niemczech, a tym samym uiszczenie podatku akcyzo-
wego w Niemczech. W tym zakresie Komisja nie
stwierdza naruszenia zasady terytorialnoSci, o ktorej
mowa w motywie 20 dyrektywy 1999/62/WE. TRS

(*’) Sprawa C-156/98, Niemcy przeciwko Komisji, Rec. 2000, 1-6857, ust.

861 87.

Sprawa C-351/98, Hiszpania przeciwko Komisji, Rec. 2002, 1-8031,
ust. 57: ,Nalezy przede wszystkim zwrdci¢ uwage, ze argument
Komisji, ze istnieje dyskryminacja przedsigbiorstw z innych pafstw
cztonkowskich, poniewaz mechanizm utrudnia im dostgp do
pomocy, nie ma podstaw. [...] Srodek majacy na celu wsparcie
inwestycji, przyjety przez urzad publiczny, moze z definicji
stosowac si¢ jedynie w odniesieniu do terytorium, za ktére urzad
ten jest odpowiedzialny, i dlatego nie mozna krytykowac urzedu za
nierozszerzenie korzysci wynikajacej z tego Srodka na przedsigbior-
stwa niemajace siedziby na tym terytorium, poniewaz przedsi¢bior-
stwa takie znajduja si¢ w catkiem innej pozycji wobec tego urzedu
niz przedsigbiorstwa majace siedzibg¢ na tym terytorium. Stwier-
dzenie to nie oznacza jednak, ze jaki§ $rodek wsparcia nie moze
by¢ uznany za »pomoc« w rozumieniu art. 92 ust. 1 Traktatu, jezeli
spelnia warunki ustanowione przez ten przepis”.

(82)

(83)

(84)

naklada takie same warunki i jest dostgpny dla wszyst-
kich przewoznikéw drogowych, bez wzgledu na ich
narodowo$¢ czy kraj, w ktérym znajduje si¢ ich siedziba.
Srodek pomocy nie przewiduje zadnego pulapu, np.
minimalnej kwoty oplaty za przejazd lub minimalnej
ilosci przewozonych towaréw. Ponadto nie naklada
obowigzku dokonywania zakupu paliwa w Niemczech,
ani tez nie narzuca jakiegokolwiek ograniczenia w tym
zakresie. W zwigzku z tym Komisja uznaje, ze przedmio-
towy S$rodek pomocy nie powoduje bezposredniej
dyskryminacji ze wzgledu na narodowos¢.

Pomimo iz nie ma bezposredniej dyskryminacji, powstaje
pytanie, czy zwigzek ten nie prowadzi do faktycznej,
posredniej dyskryminacji ze wzgledu na narodowosc.
Istnieje réznica w traktowaniu przewoznikéw drogo-
wych, ktérzy tankujg  paliwo w  Niemczech,
i przewoznikéw, ktérzy uzupelniajg paliwo w innym
panstwie czlonkowskim. Réznica ta spowodowana jest
zwigzkiem istniejgcym miedzy zwrotem kosztéw oplat
za przejazd a platnoscig  podatku  akcyzowego
w Niemczech.

Jezeli ta réznica traktowania powoduje rézne konsek-
wengje, z jednej strony, dla przewoZznikéw niemieckich,
a z drugiej — dla przewoznikéw posiadajacych siedzibe
w innych panistwach czlonkowskich, uprzywilejowujac
tych pierwszych w stosunku do tych drugich, a nie
odzwierciedla obiektywnej réznicy ich odnosnych
sytuacji, moglaby ona oznacza¢ naruszenie zasady
niedyskryminacji. Powstaje zatem pytanie, czy zwiazek
migdzy  zwrotem  kosztéw  oplat za  przejazd
a platnoscia podatku akcyzowego mozna uzasadnié
obiektywnymi réznicami. Aby odpowiedzie¢ na to
pytanie, Komisja rozpocznie badanie, jak zwiazek ten
bedzie funkcjonowaé w praktyce i ktorzy przewoZnicy
beda czerpa¢ z niego korzys¢.

Niemieckie autostrady, znajdujace si¢ w samym centrum
Europy, s3 juz intensywnie uczgszczane przez przewo-
znikéw zagranicznych. Podczas gdy w 1998 r. 22,1 %
pojazdéw cigzarowych poruszajacych si¢ po niemieckich
autostradach nie bylo zarejestrowanych w Niemczech,
w 2004 r. udzial ten wzrést do 25,5 %. Niemal 92 %
zagranicznych pojazdéw cigzarowych na niemieckich
autostradach stanowia pojazdy z krajow UE-25 ().

Ceny paliw, ktére sg obecnie w Niemczech wyzsze niz
w wigkszosci krajow sasiadujacych, nie zachecaja ani
niemieckich, ani zagranicznych przewoznikéow $wiadcza-
cych ustugi w zakresie przewozéw miedzynarodowych
do tankowania paliwa w Niemczech.

(*) Zrédto: Report on the economic effects on road hauliers of the German
reimbursement system linked to the toll system for heavy goods vehicles,
21.4.2005, MVV Consultants and Engineers.
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(86)  Decyzja o tym, czy tankowa¢ paliwo na terenie Niemiec, w Niemczech. Odsetek ten bedzie oczywiscie mniejszy

(88)

(89)

czy nie, jest decyzja ekonomiczng, ktéra bedzie podej-
mowana zaréwno przez niemieckich, jak i zagranicznych
przewoznikéw drogowych podlegajacych takim samym
warunkom. Na calej dlugosci trasy wszyscy przewoznicy
drogowi tankuja paliwo tam, gdzie jest to dla nich
najbardziej oplacalne. Po wprowadzeniu TRS przewo-
znicy drogowi, ktérzy beda tankowaé paliwo poza tery-
torium Niemiec, moga nie skorzysta¢ z rekompensaty,
lecz mogliby mie¢ ekonomiczng korzy$¢ z uczynienia
tego. Wykorzystaja oni mozliwo$¢ skorzystania z TRS,
jezeli cena za kilometr, na ktéra sklada si¢ paliwo zaku-
pione w Niemczech oraz zmniejszona stawka oplaty za
przejazd, bedzie nizsza od ceny za kilometr, na ktérg
sklada si¢ paliwo zakupione poza terytorium Niemiec
oraz pelna stawka oplaty za przejazd.

W praktyce korzysci wynikajace z TRS beda gléwnie
dotyczy¢ dwu grup przewoznikéw (wzgledne korzysci,
gdy oplata za przejazd wzro$nie do Sredniego poziomu
15 centéw/km) (>0):

— przewoznikéw zajmujacych si¢ jedynie transportem
krajowym i zmuszonych ze wzgledow ekonomicz-
nych do korzystania z autostrad. Ci przewoZnicy s3
przewaznie narodowosci niemieckiej, cho¢ ten
segment rynku jest otwarty dla wszystkich panstw
cztonkowskich UE-15 (kabotaz) i bedzie otwarty dla
nowych panstw czlonkowskich po wygasnieciu prze-
piséw przejsciowych,

— wszystkich przewoznikéw, niemieckich lub zagra-
nicznych, ktérzy wykonuja przewozy miedzynaro-
dowe z, do lub przez kraje o relatywnie wysokim
poziomie cen paliw. Sytuacja taka dotyczylaby
w szczegdlnosci  przewoznikéw majacych siedzibe
we Francji, Belgii i Niderlandach — krajach, na ktére
przypada 32 % calego ruchu pojazdéw zagranicznych
na niemieckich autostradach.

Wiladze niemieckie w swoich uwagach przyznaly same,
ze blisko 20 % niemieckich przewoznikéw drogowych,
bez watpienia tych, ktérzy prowadza swoja dzialalnosé
gléwnie na rynkach krajowych, zwlaszcza w centralnych
regionach Niemiec, nie wykorzystuje nizszych cen paliw
w innych krajach. Natomiast przewoZnicy majacy
siedzib¢ w innych panstwach czlonkowskich nie kupuja
paliwa wylacznie lub gléwnie w Niemczech, lecz
w innych panstwach czlonkowskich, zwlaszcza w tych,
gdzie ceny paliwa sg nizsze, nawet jesli prowadza czesé
swojej dzialalnosci w Niemczech lub nawet na
niemieckim rynku lokalnym, korzystajac ze swobody
wykonywania transportu kabotazowego.

W $wietle powyzszego Komisja przewiduje, ze biorac
pod uwage obecne ceny paliw w panstwach czlonkow-
skich, duza cze$¢ ruchu pojazdéw zagranicznych na
niemieckich autostradach mierzona w pojazdokilome-
trach (*!) nie skorzysta z systemu TRS na skutek zwiazku
miegdzy TRS a uiszczeniem podatku akcyzowego

(°%) Zob. réwniez: Report on the economic effects on road hauliers of the

German reimbursement system linked to the toll system for heavy goods
vehicles, 21.4.2005, MVV Consultants and Engineers.

(°!) Wskaznik korzystania z autostrady przez pojazdy jest to wydajnosé

transportu mierzona w pojazdokilometrach.

(90)

w przypadku przewoznikdéw niemieckich. Ponadto oka-
zjonalni uzytkownicy niemieckich autostrad, zwlaszcza
pochodzacy z innych panstw czlonkowskich, mogliby
powstrzymywal si¢ od ubiegania si¢ o zwrot kosztow
oplat za przejazd z powodu obcigzen administracyjnych
i mogliby by¢ dodatkowo poszkodowani w poréwnaniu
z regularnymi uzytkownikami, zwlaszcza niemieckimi.

W tej sytuacji Komisja podkresla, ze przewoznik
drogowy  korzystajacy z  niemieckiej autostrady
i kupujacy paliwo poza terytorium Niemiec korzysta
z niemieckiej infrastruktury drogowej w dokladnie taki
sam sposob, jak przewoznik drogowy, ktéry tankuje
paliwo w Niemczech. Mozna wigc wyciagnaé wniosek,
ze zwiazek miedzy zwrotem kosztéw oplat za przejazd
i kwota podatku akcyzowego zaptaconego w Niemczech,
stwarzajacy rézne poziomy oplaty za przejazd, nie moze
by¢ uzasadniony réznicami w korzystaniu z niemieckich
autostrad. Na skutek tego zwigzku niektérzy przewo-
znicy, w wiekszosci zagraniczni, jak wykazano w pkt
86 1 87, beda musieli wnosi¢ wigksza oplate za przejazd
niz inni za taki sam przew6z towar6w, na taka sama
odleglos¢ i korzystajac z tej samej autostrady. Ponadto
przedmiotowy system bedzie faworyzowaé przewozy
krajowe, w duzej czeSci wykonywane przez przewo-
znikéw kupujacych paliwo w Niemczech, w stosunku
do przewozéw miedzy pafstwami czlonkowskimi, wyko-
nywanych przez przewoznikéw, ktorzy czesciej kupuja
paliwo w innych panstwach czlonkowskich, co stanowi
kolejng form dyskryminacji zabronionej przez prawo
Wspdlnoty (°2).

Powigzanie zwrotu kosztow oplat za przejazd z kwota
podatku  akcyzowego zaplaconego w  Niemczech
moze oznaczaé, ze system pomyslany jest jako rekom-
pensata wysokiego poziomu podatku akcyzowego od
paliwa w Niemczech. Jednakze praktyka Komisji
i orzecznictwo Trybunatu sg bardzo jasne w tej kwestii:
réznica obcigzenia podatkowego nie moze sama przez
si¢ (°*) uzasadnia¢ przyznania pomocy panstwa. Przy-
znanie pomocy panstwa nie moze by¢ uzasadnione,
jezeli pomoc ma w zamierzeniu zrekompensowaé
niektérym krajowym podmiotom gospodarczym ich
niekorzystna sytuacje w pordéwnaniu z podmiotami
z innych panstw czlonkowskich, wynikajaca z rdznic
regulacyjnych lub fiskalnych. Pomoc pafistwa nie jest
odpowiednim instrumentem do wyréwnywania réznic
pozioméw opodatkowania miedzy panstwami cztonkow-
skimi, na korzys¢ niektorych podmiotéw gospodarczych.
W rezultacie wysoki poziom podatku akcyzowego — i w
zwigzku z tym cen oleju napedowego — w Niemczech
i odczuwana potrzeba zlagodzenia niekorzystnej sytuacji
konkurencyjnej niemieckich przewoznikéw nie uzasadnia
zwigzku  miedzy TRS a uiszczaniem  podatku

(*?) Sprawa C-381/93, Komisja przeciwko Frangji, Rec. 1994, I-5145, ust.
17-21, oraz sprawa C-92/01, Stylianakis, Rec. 2003, 1-1291,
ust. 25.

(*3) Zob. przypis 25. Zob. rowniez sprawa C-298/00P, Wiochy/Komisja

JAlzetta”, Zb.Orz. 2004, 1-4087, ust. 61-62; sprawa C-382/99,
Niderlandy przeciwko Komisji, Rec. 2002, I-05163, ust. 60-66; sprawa
C-6/74, Whochy przeciwko Komisji, Rec. 1999, 1-02981, ust. 22.
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akcyzowego. Ponadto ceny paliwa sa wysokie réwniez
w innych pafstwach czlonkowskich i przewoZnicy
z tych panstw czlonkowskich, ktorzy ze wzgledoéw
geograficznych lub operacyjnych beda z mniejszym
prawdopodobienistwem kupowaé paliwo w Niemczech,
nie beda korzystaé z rekompensaty w takim samym
stopniu jak przewoznicy niemieccy.

Argument wladz niemieckich, zgodnie z ktérym, z jednej
strony, obecnie polowa dochodéw z podatku akcyzo-
wego przeznaczana jest na finansowanie infrastruktury,
a z drugiej strony — TRS jest potrzebny w celu uniknigcia
sytuacji, w ktérej przewoznicy bedg placi¢ dwukrotnie za
infrastrukture, nie stanowi uszczerbku dla tej konkluzji.

Po pierwsze, ostateczne przeznaczenie dochodéw
z podatkéw nie jest istotne, aby oceni¢, czy istnicje
dyskryminacja miedzy niemieckimi  przewoZnikami

a przewoznikami z innych panstw czlonkowskich.
Roéznica w obcigzeniu podatkowym nie moze uzasadniaé
przyznania pomocy, bez wzgledu na przeznaczenie
dochodéw z podatkéw. Po drugie, tylko 50 % dochodow
jest przeznaczane na finansowanie infrastruktury, a duza
cze$¢ z tych 50 % bedzie wykorzystana na pokrycie
kosztéw infrastruktury pozostalej czesci niemieckiej
sieci drog, dla ktérej nie jest wymagana oplata za prze-
jazd. W zwiazku z tym nie mozna uznaé, ze — jak
twierdza wladze niemieckie — przewoznicy, ktorzy
wnoszg zaréwno oplate za przejazd, jak i podatek akcy-
zowy, placa podwojna skladke na pokrycie kosztow
infrastruktury, gdyz dochody z podatku akcyzowego sa
jedynie w minimalnym stopniu wykorzystywane na
finansowanie infrastruktury, dla ktérej wymagana jest
oplata za przejazd. W rezultacie fakt, ze wplywy
z podatku akcyzowego sa czgSciowo wykorzystywane
na finansowanie infrastruktury, takze nie moze uzasad-
nia¢ zwiazku miedzy zwrotem kosztéw oplat za przejazd
a uiszczaniem podatku dochodowego.

Ponadto nalezy zauwazy¢, ze charakter oplaty za prze-
jazd i podatku akcyzowego jest inny. Oplata za przejazd
jest oplata za korzystanie z uslugi, a podatek akcyzowy
jest podatkiem. Jak juz wskazano w pkt 5.2.3 niniejszej
decyzji, zdarzenia prowadzace do tego spostrzezenia sa
rézne: uzytkowanie autostrady w przypadku oplaty za
przejazd i zuzycie oleju mineralnego w przypadku
podatku akcyzowego.

W zwigzku z powyzszym Komisja nie widzi obiektyw-
nego uzasadnienia dla zwiazku miedzy oplatami za prze-
jazd i podatkiem akcyzowym uiszczanym na terytorium
Niemiec. W rezultacie, nie ma obiektywnego uzasad-
nienia podtrzymujacego rdznice w traktowaniu przewo-
znikéw  tankujacych  paliwo  w  Niemczech
i przewoznikéw tankujgcych paliwo poza terytorium
Niemiec, poniewaz w rzeczywistosci znajduja si¢ oni
w takiej samej sytuacji.
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W $wietle tych argumentéw Komisja dochodzi do
wniosku, ze $rodek pomocy nie jest zgodny z zasadg
niedyskryminacji, gdyz prowadzi do faktycznej dyskrymi-
nacji zagranicznych przewoznikéw drogowych i z tego
powodu musi by¢ uznany za niezgodny ze wspdlnym
rynkiem.

Ponadto $rodek pomocy narusza réwniez przepisy art. 7
ust. 4 dyrektywy 1999/62/WE, ktéry stanowi, ze pobie-
rane od uzytkownikéw oplaty nie moga by¢ dyskrymi-
nujgce, bezposrednio lub posrednio, ze wzgledu na naro-
dowos¢ przewoznika ani ze wzgledu na pochodzenie lub
miejsce docelowe pojazdu.

Przepis ten jest jedynie szczegélowym wyrazeniem
ogoélnej zasady prawa wspdlnotowego, w szczegdlnosci
prawa transportowego, mianowicie zakazu wszelkiej
dyskryminacji ze wzgledu na narodowo$¢, miejsce,
w ktoérym znajduje si¢ jego siedziba badz punkt poczat-
kowy lub docelowy transportu. Zasada ta jest konsek-
wentnie stosowana przez sedziéw Trybunatu Sprawiedli-
wosci *%), w tym réwniez w konkretnym przypadku
oplat drogowych (*°).

Zgodnie z dobrze utrwalonym orzecznictwem,
z ogllnego programu Traktatu wynika jasno, Ze proce-
dura dotyczaca zgodnosci pomocy panistwa ze wspolnym
rynkiem nie moze nigdy prowadzi¢ do wyniku sprzecz-
nego ze szczegélowymi postanowieniami Traktatu (>°).
Trybunal orzekt réwniez, ze ,te aspekty pomocy, ktére
naruszaja szczegblowe postanowienia Traktatu, inne niz
art. 87 1 88, moga byl tak nierozlgcznie zwigzane
z przedmiotem pomocy, ze niemozliwe jest dokonanie
ich oddzielnej oceny” (). Z powodéw wyjasnionych
powyzej rozwazany Srodek moze naruszaé zasade
niedyskryminacji oraz, w szczegdlnosci, art. 7 ust. 4 dy-
rektywy 1999/62/WE. Istota mechanizmu TRS jest
sprzeczna z t3 zasada, a zatem naruszenie jej jest nieroz-
lacznie zwigzane z zastosowaniem przedmiotowego
instrumentu. Stanowi to jeszcze jeden powdd, dla
ktérego Komisja powinna uznaé przedmiotowy Srodek
pomocy za niezgodny ze wspdlnym rynkiem.

Komisja przypomina wladzom niemieckim, ze jesli uzna-
lyby wszystkie oplaty pobierane od przewoznikow
drogowych w Niemczech za zbyt wysokie, moglyby
zmienié, w granicach istniejacych $rodkéw harmonizacji
na szczeblu wspdlnotowym, podatek od pojazdéw lub
poziom podatku akcyzowego. Sg to $rodki horyzontalne
i ogélne, ktére w zasadzie nie prowadzilyby ani do
bezposredniej, ani faktycznej dyskryminacji.

(>%) Sprawa C-18/93, Corsica Ferries, Wlochy, Rec. 1994, 1-1783, ust. 35;

sprawa Stylianakis, ust. 25.

(*°) Sprawa C-205(98, Komisja przeciwko Austrii, ust. 74-88 i 109-115.
(°%) Sprawa 73|79, Komisja przeciwko Wlochom, Rec. 1980, 1533,

ust. 11.

(*7) Sprawa 74[76, lannelii and Velpi przeciwko Meroni, Rec. 1977, 557.
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Konieczno$¢ i proporcjonalnos¢

Komisja uwaza, ze konieczno$¢ pomocy nie zostata
udowodniona. Wiadze niemieckie twierdza, ze $rodek
nalezy rozpatrywal w $wietle dokonywanego obecnie
przez nie przejScia z systemu oplat za korzystanie
z autostrad opartego na podatkach na system oplat za
uzytkowanie na podstawie ilosci przebytych kilometrow.
Komisja rozumie cheé wprowadzenia §rodkéw przejscio-
wych majacych na celu zwigkszenie calkowitych oplat
pobieranych od przewoznikéw drogowych, stwierdza
jednak, ze poziom oplaty za przejazd zostal ustalony
na nizszym poziomie niz pierwotnie planowano, ftj.
12,6 centa/km zamiast 15 centéw/km. Powstrzymanie
si¢ od zamierzonego zwickszenia stawki oplaty za prze-
jazd byloby prostszym sposobem udzielenia rekompen-
saty w okresie przejSciowym niz zwigkszenie stawki
oplaty za przejazd do 15 centéw/km i jednoczesne
wprowadzenie zwrotu oplaty za przejazd w wysokosci
2,6 centa/km. Ponadto obowigzujgca obecnie nizsza
stawka w réwnym stopniu stosuje si¢ do wszystkich
przewoznikéw  drogowych, ktorzy  korzystaja
z niemieckich autostrad, i dlatego nie jest niedyskrymi-
nujaca. Zamierzony zwrot kosztéw zmienilby te réwno-
wage i nie jest konieczny do osiagniecia zamierzonego
celu.

Ponadto wiladze niemieckie nie przedstawily argumentéw
na rzecz TRS, ktére stanowilyby przeciwwage dla wigk-
szego obcigzenia administracyjnego  przewoznikow
drogowych zwiazanego z wprowadzeniem TRS, zlozo-
nego pod wzgledem technicznym, w poréwnaniu do
utrzymania nizszej stawki oplaty za przejazd. Przewo-
znicy drogowi musieliby okazywaé wystawione
w Niemczech paragony stacji paliw lub talony firm
prowadzacych rozliczanie platnosci za pomoca paliwo-
wych kart kredytowych, z podanym na kazdym z nich
numerem rejestracyjnym danego pojazdu, i kazdego
roku, w terminie, zlozy¢ wniosek o zwrot kosztéw
oplat za przejazd. Takie obcigzenie moze by¢ szczegdlnie
duze dla okazjonalnych uzytkownikéw niemieckich auto-
strad, zwlaszcza pochodzacych z innych panstw czlon-
kowskich. Komisja przypomina wladzom niemieckim, ze
moglyby  podnies¢ poziom oplaty za przejazd
w dowolnym momencie, gdy uznalyby to za konieczne,
pod warunkiem ze wziete zostalyby pod uwage przepisy
dyrektywy 1999/62/WE.

Biorac pod uwage powyzsze argumenty, Komisja
stwierdza, ze Srodek pomocy nie jest rowniez zgodny
z zasadg koniecznosci, co ponownie stanowi wystarcza-
jaca podstawe do uznania go za niezgodny ze wspdlnym
rynkiem.
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Zaktécenie konkurencji sprzeczne ze
wsp6lnym interesem

W $wietle powyzszego Komisja uznaje, ze ostatni
warunek art. 3 ust. 1 lit. b) rozporzadzenia (EWG) nr
1107/70, zgodnie z ktérym pomoc nie powinna prowa-
dzi¢ do zakl6cenia konkurencji w stopniu sprzecznym ze
wspolnym interesem, réwniez nie jest spelniony. Jak
wyja$niono powyzej, pomoc bedzie niestusznie sprzyjaé
niemieckim przewoznikom w stosunku do ich konku-
rentbw z innych pafstw czlonkowskich, co jest
sprzeczne z prawidlowym funkcjonowaniem wspélnego
rynku transportowego i z samg zasadg swobody $wiad-
czenia ustug transportowych. Z tego powodu pomoc
musi by¢ uznana za niezgodna ze wspdlnym rynkiem.

Na koniec nalezy zauwazy¢, ze wladze niemieckie nie
powolaly si¢ na zadne podstawy prawne w celu uzasad-
nienia zgodnodci, oprécz art. 73 Traktatu WE.
W kazdym wypadku Komisja potwierdza swoja wstepna
oceng zawartg w ust. 57 decyzji o wszczeciu formalnego
postepowania wyjasniajgcego: pomoc nie moze by¢é
uznana za zgodng na podstawie art. 87 ust. 3 lit. a), b)
i ¢), ani tez na mocy jakiegokolwiek innego odstepstwa.

6. WNIOSEK

Komisja stwierdza, ze system zwrotu kosztéw oplat za
przejazd jest Srodkiem pomocy, ktéry nie spelnia
warunkow art. 73 Traktatu ani art. 3 ust. 1 lit. b) rozpo-
rzadzenia (EWG) nr 1107/70, w zwigzku z czym jest
niezgodny ze wspdlnym rynkiem,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

Pomoc, ktérg Federalna Republika Niemiec planuje zrealizowad
na podstawie art. 1 ust. 2 czg$¢ 3 Ustawy o wprowadzeniu
oplat za korzystanie z autostrad przez pojazdy cigzarowe na
podstawie ilosci przebytych kilometréw, jest niezgodna ze
wspdlnym rynkiem.

Artykut 2

Niniejsza decyzja skierowana jest do Republiki Federalnej
Niemiec.

Sporzadzono w Brukseli, dnia 25 stycznia 2006 r.

W imieniu Komisji
Jacques BARROT
Wiceprzewodniczgcy



