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Streszczenie: W pierwszej czgsci artykulu omowiono podstawowe kwestie zwiazane z wyko-
rzystaniem podatkow od pojazdoéw silnikowych jako instrumentoéw internalizacji kosztow
zewngtrznych transportu, zwlaszcza tych, ktore wynikaja z emisji dwutlenku wegla. Zwroco-
no uwagg, ze z punktu widzenia polityki ochrony klimatu najlepszym kryterium réznicowania
wysokosci podatkéw od samochodow jest emisja dwutlenku wegla lub zuzycie paliwa (badz
tez efektywnosc¢ paliwowa, czyli dystans, jaki samochod moze pokonac na danej ilosci paliwa).
Dalsza czg$¢ artykutu zawiera analiz¢ podatkow od pojazdoéw silnikowych, funkcjonujacych
w wybranych krajach Unii Europejskiej. Z przegladu wynika, ze wiele krajow UE stosuje ulgi
i zwolnienia podatkowe majace zachgcac kierowcow do korzystania z samochodoéw o niskiej
emisji CO,. W Polsce tego typu rozwiazania nie sa stosowane. Podejmowane sa jednak proby
wprowadzenia podatkéw zréznicowanych ze wzgledu na emisj¢ dwutlenku wegla.
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1. Wstep

Do podatkow stuzacych ograniczeniu emisji dwutlenku wegla i innych gazow cieplar-
nianych naleza przede wszystkim podatki naktadane na nosniki energii lub na emisje
CO,. Pewna rolg w zmniejszaniu emisji gazow powodujacych efekt cieplarniany moga
réwniez odgrywac podatki od srodkéw transportu, a zwlaszcza podatki zwiazane z
rejestracja lub posiadaniem pojazdow stosowanych w transporcie drogowym. Ten ro-
dzaj transportu jest jednym z wazniejszych zrodet emisji dwutlenku wegla. W Unii
Europejskiej transport drogowy odpowiada za ok. 20% emisji tego gazu [29, s. 4]'.
Celem artykutu jest omowienie podstawowych zagadnien teoretycznych na te-
mat wykorzystania podatkow od pojazdéw silnikowych?, jako instrumentdéw inter-

''W 2009 r. dla UE-15 udzial transportu drogowego w ogodlnej emisji gazéw cieplarnianych
wynosit 23% [3, s. 100].

2 Warto odnotowac, ze w publikacjach OECD, Komisji Europejskiej czy Eurostatu stosowane jest
okreslenie ,,podatki transportowe”, obejmujace przede wszystkim podatki i optaty od srodkoéw transportu
drogowego, ale rowniez podatki od innych $rodkow transportu (np. samolotow). W publikacjach tych
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nalizacji kosztow zewngtrznych zwiazanych z emisja dwutlenku wegla w transpor-
cie drogowym, a takze przedstawienie doswiadczen wybranych panstw UE
stosujacych tego typu podatki. W opracowaniu szczegdélowo omoéwiono te elementy
konstrukcji podatkow, ktore moga zacheca¢ do wyboru samochoddéw o nizszej emi-
sji dwutlenku wegla. Artykut zawiera takze krotka analize stosowanych w Polsce
podatkow od pojazddw silnikowych.

W analizie przede wszystkim zostalty uwzglednione dwa rodzaje podatkow od
pojazddéw silnikowych: podatki od pojazdow o charakterze jednokrotnym, pobierane
z tytutu rejestracji lub zakupu pojazdu (ang. registration taxes), oraz podatki drogo-
we, uiszczane okresowo (np. co roku), pobierane z tytulu posiadania lub uzytkowania
pojazdu (ang. annual circulation taxes, annual road taxes). W mniejszym zakresie
omoéwione zostaly oplaty drogowe, sluzace raczej internalizacji innych ekologicz-
nych efektow zewngtrznych niz te, ktore wywolane sa emisja gazow szklarnio-
wych.

2. Podatki od pojazdow silnikowych
a internalizacja kosztow zewnetrznych transportu

Z punktu widzenia internalizacji kosztéw zewnetrznych transportu drogowego sys-
tem obciazen fiskalnych zwigzanych z korzystaniem z samochodéw mogtby sktadaé
si¢ jedynie z podatkow od paliw silnikowych oraz optat drogowych. W takim syste-
mie podatki od paliw bylyby — ze wzgledu na to, ze emisja dwutlenku wegla jest
Sci$le zwiazana z ilo$cia spalonego paliwa — narzedziem polityki przeciwdziatania
zmianom klimatu i redukcji emisji gazéw cieplarnianych. Oplaty drogowe, uzalez-
nione od pokonanego dystansu czy warunkow, w jakich odbywa si¢ podroz, shuzyty-
by natomiast internalizacji pozostatych kosztow zewngtrznych, zwtaszcza tych o
charakterze lokalnym, jak zanieczyszczenie powietrza, kongestia czy hatas. Wiel-
ko$¢ tych efektow moze zaleze¢ nie tylko od ilosci spalonego paliwa, ale takze od
rodzaju obszaru (wiejski, miejski), pory dnia, wybranej trasy, rodzaju pojazdu czy
jego wyposazenia w katalizator badz inne urzadzenia zmniejszajace emisj¢ zanie-
czyszczen [13,s. 109; 18, s. 28; 41, s. 14].

Realizacja celéw polityki ekologicznej za pomoca optat i podatkow stuzacych
internalizacji kosztow zewnetrznych moglaby pozostawac¢ w sprzecznosci z realiza-
cja funkcji fiskalnej przez te instrumenty. Dlatego tez taki hipotetyczny system opo-
datkowania transportu mogiby zosta¢ rozszerzony o podatek VAT [41, s. 14-15].
Wprowadzanie innych podatkéw, w tym réwniez odpowiednio skonstruowanych
podatkow od pojazdow silnikowych, mogtby uzasadnia¢ brak pelnej internalizacji
ekologicznych kosztow zewngtrznych transportu drogowego [41, s. 15]. Tymczasem

zwraca sig przy tym uwagg, ze bardziej trafnym terminem jest ,,podatek od pojazdow” (tax on vehicles),
poniewaz z grupy podatkow transportowych wylaczone sa podatki od paliw silnikowych [46, s. 77;
48].
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niektore badania wskazuja, ze w krajach UE koszty zewngtrzne zmian klimatycz-

nych towarzyszacych spalaniu poszczeg6lnych rodzajéw paliw silnikowych sa obec-

nie nizsze niz jednostkowe stawki podatkow od tych paliw [28, s. 83]. Wydaje sig

jednak, ze istnieja powody do stosowania podatkéw od pojazddéw silnikowych w

polityce ochrony klimatu. Naleza do nich [7, s. 198; 28, s. 83]:

* spodziewany wzrost kosztow zewngtrznych zwiazanych z emisja dwutlenku we-
gla w transporcie w kolejnych latach,

* duze znaczenie przypisywane transportowi drogowemu w osiaganiu celow UE
w zakresie redukcji emisji CO,,

e, krotkowzroczno$¢” nabywcow, nie bioracych pod uwage w momencie zakupu
zuzycia paliwa przez pojazd,

* prawdopodobnie wigksza aprobata spoteczna dla zréznicowanych podatkow od
pojazdéw silnikowych niz dla wyzszych podatkéw od paliw. Ze szczegélnie
duza aprobata moga zwlaszcza spotkac sig¢ tzw. systemy bonus-malus, polegaja-
ce na doplatach do pojazdow bardziej przyjaznych $rodowisku oraz optatach
pobieranych od kierowcow z tytutu zakupu pojazdow oddziatujacych na $rodo-
wisko w szczegblnie niekorzystny sposob. Systemy takie moga by¢ neutralne
z punktu widzenia dochodow budzetu panstwa
Z punktu widzenia polityki ochrony klimatu najlepszym kryterium ré6znicowania

wysokosci podatkow od pojazdow silnikowych jest emisja dwutlenku wegla lub zu-
zycie paliwa (badz tez efektywnos¢ paliwowa, czyli dystans, jaki samochod moze
pokona¢ na danej ilosci paliwa). Zréznicowanie podatkéw oparte na innych kryte-
riach, takich jak pojemnosc¢ silnika czy masa pojazdu, rowniez w pewnym stopniu
stuza realizacji tej polityki, niemniej jednak w tym przypadku zwiazek z poziomem
emisji dwutlenku wegla z pojazdu jest stabszy i moze si¢ zmienia¢ wraz z postgpem
technicznym w motoryzacji [23, s. 4-5, 13-14]. Podatkom od pojazdow silnikowych
moga rowniez towarzyszy¢ takie rozwiazania, jak ulgi lub zwolnienia podatkowe
obejmujace pojazdy napedzane paliwami alternatywnymi, z napedem elektrycznym
czy hybrydowym. Realizacji celow ekologicznych moga takze stuzy¢ wspomniane
juz systemy bonus-malus.

3. Cele Unii Europejskiej w zakresie emisji dwutlenku wegla
z samochodow i rola podatkow od pojazdow silnikowych
w realizacji tych celow

W UE dziatania legislacyjne majace przyczynic si¢ do zmniejszenia emisji CO, ze
srodkow transportu podejmowane byly juz na poczatku lat 90. XX wieku (tab. 1).
Wiazaty si¢ m.in. z okresleniem Sredniego poziomu emisji CO, z samochodow, jaki
powinien zosta¢ osiagnigty w okreslonym roku. Jest to niewatpliwie jeden ze sposo-
bow realizacji unijnego celu polegajacego na redukcji emisji CO, 0 20% w 2020 .
w poréwnaniu z rokiem 1990.
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Tabela 1. Propozycje i dzialania legislacyjne w UE zwiazane z emisja dwutlenku wegla z samochodéw
i rola podatkow od pojazddw silnikowych

Rok

Propozycje i dziatania legislacyjne

1991

W Dyrektywie 91/441/EEC zapisano, ze Rada okresli mechanizmy pozwalajace na redukcje
CO, z pojazdéw silnikowych.

1995-
-1996

W Komunikacie Komisji Wspélnot Europejskich dotyczacym strategii redukcji CO,

z nowych samochodoéw osobowych i poprawy zuzycia paliwa (COM(95) 689 final) wskazano
trzy grupy mechanizméw majacych przyczynic si¢ do realizacji celu polegajacego na
zmniejszeniu emisji CO, z nowo rejestrowanych samochodow osobowych do poziomu

120 g/km (ok. 5 1 benzyny na 100 km i ok. 4,5 1 oleju napgdowego na 100 km). Mechanizmy
te obejmowaly: porozumienia ze stowarzyszeniami producentow, informacj¢ dla konsumen-
tow oraz podatki (rejestracyjne i roczne zréznicowane w zaleznosci od emisji CO,). Cel miat
zostac osiagnigty do 2005 r., nie pézniej niz do 2010 r. Strategia zostata przyjeta w 1996 .

1999

W zaleceniu Komisji (C(1999) 107) zapisano, ze Cztonkowie Europejskiego
Stowarzyszenia Producentow Pojazdow (ACEA) zredukuja do 2008 r. — glownie przez
zmiany technologii — emisjg CO, z nowych samochodéw osobowych do poziomu 140 g/km.
Zapisano tez, ze w 2003 r. ACEA powinno rozwazy¢ mozliwo$¢ poprawy efektywnos$ci
wykorzystania paliwa, tak by do 2012 r. zmniejszy¢ emisje CO, do 120 g/km.

2002

W komunikacie Komisji (COM(2002) 431 final) stwierdza sig, ze luka w wysokosci

20 g CO,/km pomigdzy zobowigzaniem ACEA a celem przyjetym w strategii z 1995 r. moze
zosta¢ ,,domknigta” za pomoca podatkow. Zapisano, ze podatki te powinny przynajmniej
czg$ciowo uwzglednia¢ emisje CO, z pojazdow.

2005

Komisja Europejska przedstawila projekt dyrektywy w sprawie podatkow zwiazanych

z samochodami osobowymi (KOM(2005) 261 wersja ostateczna), zaktadajacy zniesienie
do 2015 r. wszystkich podatkow rejestracyjnych (zaklocajacych konkurencje migdzy
przedsigbiorstwami transportowymi w panstwach cztonkowskich) i wprowadzenie
podatkéw rocznych pobieranych od emisji CO,/km. Ostatecznie projekt dyrektywy zostat
odrzucony.

2007

Komisja Europejska zaproponowata (IP/07/155) nowa strategig redukcji emisji CO,

z samochod6éw osobowych i vanow. Zgodnie z nig do 2012 r. samochody osobowe beda
mogly emitowac¢ $rednio co najwyzej 120 g CO,/km, przy czym innowacje w zakresie
technologii napedu pojazdu maja zapewni¢ redukcjg tylko do poziomu 130 g CO,/km.
Pozostata redukcj¢ ma zapewni¢ poprawa innych elementéw wptywajacych na zuzycie
paliwa (m.in. opon), a takze zwigkszone wykorzystanie biopaliw. Dla vanéw cele dotyczace
$redniej emisji okreslono na poziomie 175 g do 2012 r.1 160 g do 2015 r. Do 2020 r. $rednia
emisja z samochodow powinna wynosi¢ co najwyzej 95 g CO,/km. Panstwa cztonkowskie
powinny by¢ zachgcane do naktadania podatkow na samochody uwzgledniajacych emisjg
CO,. W propozycji rozporzadzenia (COM(2007) 0856 final) zapisano, ze podatki od
pojazdow moga by¢ waznym instrumentem wplywania na decyzje konsumentow odnosnie
do zakupu samochodow.

2009

Zgodnie z Rozporzadzeniem 443/2009 udoskonalenie technologii napedow pojazdéw ma
zapewnic¢ osiagnigcie emisji CO, dla nowych samochodéw osobowych w wysokosci

130 g/km. Cel ma zosta¢ osiagnigty do 2015 r. Redukcjg emisji o kolejne 10 g CO /km
maja zapewni¢ dodatkowe rozwiazania. Od 2020 r. $redni poziom emisji dla nowego parku
samochodowego ma wynosi¢ 95 g CO,/km.

2011

Rozporzadzenie nr 510/2011 zaktada osiagnigcie do 2020 r. $redniej emisji w wysokosci
147 g CO,/km z nowych lekkich samochodéw dostawczych.

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: [1; 9, s. 108; 10; 11; 12; 14; 29, s. 2; 37; 38; 42; 43; 54].
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Z tabeli 1 wynika, ze podatki od pojazdow silnikowych sg waznym instrumen-
tem realizacji unijnych celow w zakresie emisji CO, w transporcie. Pomimo duzego
znaczenia przypisywanego tym podatkom, nie zostaty one jeszcze zharmonizowane
na poziomie Unii. Swego rodzaju harmonizacja dotyczy jedynie podatkow rocznych
od pojazdow o dopuszczalnej masie catkowitej co najmniej 12 ton (od 2012 r. — po-
wyzej 3,5 tony). Kryteria réznicowania minimalnych stawek tych podatkéw, okre-
slone w Dyrektywie 1999/62/WE, nie sa jednak szczegolnie istotne z punktu widze-
nia polityki klimatycznej [15; 16]. Do kryteridéw tych naleza bowiem: liczba osi,
maksymalna dopuszczalna masa catkowita oraz rodzaj zawieszenia.

Ze wzgledu na dalsze rozwazania warto doda¢, ze w Unii pewna harmonizacja
objete sa podatki od paliw silnikowych. Harmonizacj¢ t¢ wprowadza Dyrektywa
2003/96/WE okreslajaca minimalne stawki podatkow posrednich (oprocz VAT) na-
ktadanych na paliwa w krajach Unii [17]. Jej przepisy ustalaja dolna granicg wyso-
kosci stawki podatkowej majacej zastosowanie do benzyny na poziomie 421 EUR za
1000 litr, a stawki podatkow naktadanych na olej napedowy — na poziomie 359 EUR
za 1000 litr. Mozliwe jest jednak, ze stawki te ulegna w przyszto$ci zmianie i beda
w wigkszym stopniu uwzgledniaty cele polityki klimatycznej. W 2011 r. zostat bo-
wiem przedstawiony projekt zmian Dyrektywy 2003/96/WE, zaktadajacy podziat
minimalnych stawek podatkowych na dwa sktadniki: podatek weglowy o stawce w
wysokosci 20 EUR za tong CO, 1 podatek energetyczny o stawce (w przypadku pa-
liw silnikowych) w wysokosci 9,6 EUR za GJ [25].

4. Podatki od pojazdow silnikowych w krajach europejskich

Podstawa opodatkowania w podatkach rejestracyjnych jest najczgsciej cena sprzeda-
zy [20, s. 13]. W rosnacej liczbie krajow Unii podatki te uwzgledniaja rowniez emi-
sj¢ dwutlenku wegla (Belgia, Cypr, Finlandia, Francja, Hiszpania, Holandia, Irlan-
dia, Luksemburg, t.otwa, Malta, Portugalia, Rumunia, Stowenia) badz tez zuzycie
paliwa czy efektywnos$¢ paliwowa (Austria, Dania) [33, s. 1-3; 24, s. 6].

Konstrukcje podatkow rejestracyjnych w wybranych krajach omowiono w tabe-
li 2; uwzgledniono w niej rOwniez rozwigzania majace promowac paliwa bardziej
przyjazne srodowisku (np. sprezony gaz ziemny CNG).

W literaturze podkresla sig, ze zréznicowania podatkowe moga mie¢ wigkszy
wplyw na decyzje kierowcow w przypadku, gdy dotycza podatkéw pobieranych
okresowo. Kierowcy biora bowiem pod uwage wplyw posiadanego pojazdu na $ro-
dowisko co pewien czas (np. co roku), a nie jedynie w momencie zakupu, jak to ma
miejsce w odniesieniu do podatkéw jednokrotnych [41, s. 17].

Okresowe podatki drogowe uwzgledniajace ilo$¢ dwutlenku wegla emitowane-
go przez samochody stosowane sa w 11 krajach UE (Cypr, Finlandia, Grecja, Holan-
dia, Irlandia, Luksemburg, Malta, Niemcy, Portugalia, Szwecja i Wielka Brytania)
[33, s. 1-3; 24, s. 6]. W Danii podatek roczny, podobnie jak podatek rejestracyjny,
zalezy od efektywnos$ci paliwowej samochodu. Szczegotowa konstrukcje okreso-
wych podatkéw drogowych w wybranych krajach przedstawiono w tabeli 3.
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Tabela 2. Konstrukcja podatkow rejestracyjnych w wybranych krajach europejskich

Kraj

Konstrukcja podatku rejestracyjnego

Austria

Wysoko$¢ podatku rejestracyjnego od samochodéow osobowych zalezy od ceny
pojazdu i zuzycia paliwa. W przypadku samochodéw z silnikiem benzynowym
wysokos$¢ podatku w 2011 r. oblicza sig¢ nastg¢pujaco:

0,02-C-(Z-3),
a w przypadku samochodow z silnikiem diesla:
0,02:C-(2-2),
gdzie: C — cena zakupu w EUR, Z — zuzycie paliwa w litrach na 100 km.

Dodatkowo funkcjonuje system bonus-malus w zalezno$ci od emisji CO,. Ulga

w wysoko$ci 300 EUR obejmuje pojazdy emitujace mniej niz 120 g CO,/km.
Nabywcy pojazdéw napgdzanych paliwami alternatywnymi korzystaja z ulgi

w wysokosci do 500 EUR. Podwyzszenie wysokos$ci podatku stosowane jest

w przypadku pojazdoéw emitujacych ponad 160 g CO,/km (25 EUR za kazdy gram
powyzej 160), ponad 180 g CO,/km (50 EUR za kazdy gram powyzej 180) i ponad
220 g CO,/km (75 EUR za kazdy gram powyzej 220).

Drugi system bonus-malus uzalezniony jest od emisji tlenkow azotu i pytow.

Finlandia

Podatek od sprzedazy, uiszczany przed pierwsza rejestracja w kraju, naktadany jest
na samochody osobowe, dostawcze i motocykle. W 2009 r. stawka podatkowa byta
funkcja liniowa emisji CO, z pojazdu w przeliczeniu na 1 km. Stawka minimalna
(dla pojazdow o emisji CO, nieprzekraczajacej 60 g/km) wynosita 12,2% warto$ci
pojazdu, a maksymalna (dla pojazdow o emisji 360 g CO,/km i wigkszej) — 48,8%
wartosci pojazdu.

Francja

We Francji funkcjonuje system bonus-malus, majacy neutralny charakter z punktu
widzenia dochodow budzetowych. Nabywcy nowych samochodow napgdzanych
benzyna lub olejem napgdowym emitujacych mniej niz 110 g CO,/km otrzymuja

(w 2011 r.) premig (bonus) w wysokosci od 400 do 5000 EUR (w zaleznosci od
poziomu emisji). System przewiduje rowniez oplaty ponoszone przez nabywcow
samochodow, ktorych poziom emisji przekracza 151 g CO,/km. Optata (malus)

w zalezno$ci od emisji CO, wynosi od 200 do 2600 EUR. Pojazdy charakteryzujace sig
najwyzsza emisja objete sa dodatkowym rocznym podatkiem w wysokosci 160 EUR.
We Francji istnieje takze regionalny podatek rejestracyjny, ktorego wysoko$¢ ustalana
jest na podstawie tzw. koni fiskalnych, obliczanych (od 1998 r.) w nastgpujacy sposob:

liczba koni fiskalnych = E/45 + (M/40)'¢,
gdzie: E — emisja w g CO,/km, M — maksymalna moc silnika w kilowatach.

W zaleznosci od regionu optata za 1 kon fiskalny wynosi od 27 do 46 EUR.

Irlandia

Dla samochodow zarejestrowanych przed lipcem 2008 r. stawki zaleza od pojemnosci
silnika. Dla nowszych samochoddéw wysokos$c¢ stawek jest uzalezniona wylacznie od
emisji CO,. Taryfa wyodregbnia 7 stawek w zalezno$ci od emisji CO,/km. W 2011 .
najnizsza stawka (dla pojazdéw emitujacych mniej niz 121 g CO,/km) wynosi 14%,

a najwyzsza (dla pojazdow emitujacych 226 g CO,/km i wigcej) — 36%.

Zrodto: [6; 19; 22; 23, 5. 22; 32, 5. 175; 33; 35, 5. 4; 47, 5. 140, 197-201; 51].
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Tabela 3. Konstrukcja okresowych podatkéw drogowych w wybranych krajach europejskich

Kraj i rok
wprowadzenia
zrdznicowania®

Konstrukcja podatku drogowego

1

2

Niemcy
(2009)

Dla samochodéw zarejestrowanych w lipcu 2009 r. i pdzniej wysoko$¢ podatku zalezy
wylacznie od pojemnosci silnika i emisji CO,. Podstawowa stawka podatkowa

w przypadku pojazdow z silnikiem benzynowym w 2011 r. wynosi 2 EUR za kazde

100 cm? pojemnosci silnika, a w przypadku pojazdéw z silnikiem diesla — 9,5 EUR za
kazde 100 cm?® pojemnosci silnika. Druga czg$¢ podatku, zalezna od emisji CO,, wynosi
2 EUR za kazdy gram emisji CO, ponad poziom zwolniony z opodatkowania. Poziom
emisji CO, wolny od podatku dla pojazdéw zarejestrowanych w 2011 r. wynosi

120 g/km, dla pojazdoéw zarejestrowanych w latach 2012-2013 bedzie wynosit

110 g/km, a dla pojazdoéw zarejestrowanych po 2013 r. — 95 g/km. Wyzsze podatki dla
pojazdow z silnikiem wysokopreznym wynikaja z tego, ze w Niemczech olej napgdowy
objety jest nizsza stawka akcyzy niz benzyna (gldwnie ze wzgledu na potrzebg ochrony
konkurencyjnosci krajowych przedsigbiorstw transportowych).

Dania (1997)

Podatek dla samochodow osobowych zarejestrowanych po raz pierwszy 1 lipca 1997 1.

i p6zniej oraz dla samochodow typu van zarejestrowanych po raz pierwszy 18 marca
2009 r. i pdzniej zalezy od dystansu, jaki samochdd moze przejechaé na 1 litrze paliwa.
Taryfa zawiera 24 stawki dla samochodow z silnikiem benzynowym: najnizsza dla
samochodow mogacych pokona¢ co najmniej 20 km na 1 litrze benzyny, najwyzsza —
dla samochodow mogacych przejecha¢ mniej niz 4,5 km na 1 litrze benzyny. W taryfie
przewidzianych jest 27 stawek dla samochodow z silnikiem wysokopr¢znym. Najnizsza
stawka obejmuje samochody mogace pokona¢ co najmniej 32,1 km na 1 litrze oleju,
najwyzsza — samochody mogace przejecha¢ mniej niz 5,1 km na 1 litrze oleju.

Finlandia
(2010)

W 2010 r. wysoko$¢ podatku drogowego od samochodow osobowych (za 1 dzien
w centach) obliczana byla w nastgpujacy sposob:

0,01-E-[8,1+0,1-(E-66)],
gdzie: E — emisja w g CO,/km.

Minimalna kwota podatku w ujeciu dziennym wynosita 5,3 centa (dla pojazdow o emisji
CO, nieprzekraczajacej 66 g/lkm), a maksymalna — 166 centow (dla pojazdow o emisji
400 g CO/km i wyzszej).

Podatek od pojazdéw z silnikiem innym niz benzynowy sktada si¢ takze z drugiego
sktadnika, uzaleznionego od masy pojazdu, a w przypadku pojazdéw innych niz samo-
chody osobowe — réwniez od liczby osi. W przypadku samochodéw osobowych stawka
tego podatku wynosita 6,7 centow za kazde 100 kg masy pojazdu.

Irlandia
(2008)

Dla samochodow zarejestrowanych przed lipcem 2008 r. stawki podatkowe sa
zrdznicowane w zaleznosci od pojemnosci silnika. Dla nowszych samochoddw ich
wysoko$¢ zalezy wylacznie od emisji CO,. Taryfa wyodrebnia 7 stawek rocznych

w zalezno$ci od emisji CO,/km. W 2011 r. réznica pomigdzy stawka najwyzsza (dla
pojazdoéw emitujacych 226 g CO,/km i wigcej) a najnizsza (dla pojazdow emitujacych
mniej niz 121 g CO,/km) wynosi 1996 EUR.

Szwecja
(2006)

Samochody osobowe wyprodukowane przed 2006 r., a takze inne pojazdy (samochody
cigzarowe, autobusy, przyczepy, ciagniki) objete sa rocznym podatkiem drogowym.
Stawki kwotowe podatku zaleza od rodzaju paliwa i masy pojazdu.

W przypadku samochodow osobowych wyprodukowanych w 2006 r. i pozniej
wysoko$¢ podatku zalezy wytacznie od emisji CO,. Laczna stawka podatkowa majaca
zastosowanie do danego pojazdu sktada si¢ z dwoch czgsci: pierwsza (podstawowa)
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1 2

wynosi w 2011 1. 360 koron (39,1 EUR) rocznie, druga — 20 koron (1,6 EUR)

za kazdy gram CO, powyzej 120 g. Dla pojazdow, ktore moga by¢ napedzane paliwami
alternatywnymi (np. etanolem), drugi sktadnik wynosi 10 koron (1,1 EUR) za kazdy
gram CO, powyzej 120 g. W przypadku pojazdow z silnikiem wysokopreznym suma
podatku podstawowego i sktadnika zaleznego od emisji CO, jest mnozona przez
wspotczynnik ekologiczny i paliwowy w wysokosci 2,55. Podatek od samochodow

z silnikiem diesla zarejestrowanych w 2008 r. 1 pozniej podwyzszany jest dodatkowo
0 250 koron (27,1 EUR). Dla samochodow starszych zwyzka ta wynosi 500 koron
(54,2 EUR). Wyzsze podatki dla pojazdéw napedzanych olejem napgdowym wynikaja
7 tego, ze w Szwecji olej napedowy objety jest nizsza stawka akcyzy niz benzyna.

Wielka Bry- Podatek drogowy od samochoddéw osobowych zarejestrowanych przed marcem 2001 r.
tania zalezy od pojemnosci silnika. W pozostatych przypadkach wysokos$¢ stawki zalezy

od emisji CO,/km. Taryfa wyodrebnia 13 stawek. Samochody zarejestrowane po raz
pierwszy 1 kwietnia 2010 r. i p6zniej w pierwszym roku objete sa innymi stawkami.
Samochody na paliwa alternatywne objgte sa nieco nizszymi stawkami od stosowanych
w odniesieniu do tradycyjnych paliw (benzyny i oleju napgdowego).

a) rok wprowadzenia zréznicowania ze wzgledu na emisjg CO, lub efektywnos¢ paliwowa. Brak
danych o roku wprowadzenia zréznicowania w Wielkiej Brytanii

Zrodto: [2;8;21;22;23,5.22-24;24,s. 6; 27, 5. 35, 94; 30; 32, 5. 175; 33, 5. 1-3; 35, 5. 4; 39; 44, 5. 142
1153; 47, s. 142-143, 203-205; 49, s. 19; 50].

W niektorych krajach wysoko$¢ rocznego podatku zmienia si¢ w sposob ciagly
(nickiedy liniowo) wraz ze wzrostem poziomu emisji CO,/km. W innych krajach
jego wysoko$¢ zmienia si¢ skokowo. Mozna to zauwazy¢ na rysunku 1, przedsta-
wiajacym wysokos¢ rocznych podatkow drogowych w zalezno$ci od emisji CO,
w wybranych krajach europejskich’.

Z rysunku 1 wynika, ze podatki dla samochodow benzynowych o emisji CO,
ponizej poziomu ok. 120 g sa stosunkowo niskie (w przypadku samochodéw z silni-
kiem diesla granica ta jest nieco nizsza i wynosi ok. 100 g CO,) (zob. [24, s. 11]).
Wysokos¢ rocznego podatku dla samochodéw z silnikiem benzynowym o emisji
143 g CO,/km (czyli $redniej emisji z nowych samochodow osobowych wyposazo-
nych w taki silnik w UE w 2010 r.*) w analizowanych krajach wynosita od 82 EUR
(Finlandia) do 302 EUR (Irlandia). W przypadku samochodéw z silnikiem diesla
wysoko$¢ rocznego podatku dla sredniej emisji (139 g CO/km) wynosita od
133 EUR (Wielka Brytania) do 432 EUR (Dania).

W niektorych krajach europejskich (m.in. w Belgii, Czechach, Danii, we Francji,
w Grecji, Hiszpanii, Holandii, Portugalii, Szwecji, Wielkiej Brytanii i we Wtoszech)
stosowane sg ulgi i zwolnienia w podatkach rejestracyjnych lub rocznych, majace

3 Podobne zestawienia dla podatkow rejestracyjnych i podatkéw rocznych funkcjonujacych
w krajach europejskich w 2009 r. zawarte sa w: [24, s. 6-15]. Zestawienia te sa takze wykonywane przy
zalozeniu 15-letniego okresu uzytkowania pojazdow i tacznego przebiegu 200 tys. km.

* Dla ogotu paliw $rednia emisja CO, z nowych samochodow w Unii Europejskiej wynosita
w2010 1. 140,3 g CO,/km [29, s. 4].
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Rys. 1. Poréwnanie wysokosci rocznych podatkow drogowych (dla samochodow z silnikiem
benzynowym) w Danii, Finlandii, Irlandii, Niemczech, Szwecji i Wielkiej Brytanii w 2011 .

¥ Finlandia — 2010 r. Dane dla Niemiec nie uwzgledniaja podatku od pojemnosci silnika.
W przypadku samochodu o pojemnosci np. 2000 cm® wysoko$¢ podatku bytaby wyzsza o 40 EUR.
W obliczeniach dla Danii, gdzie obowiazuje podatek uzalezniony od efektywnosci paliwowej, przyjeto,
ze spaleniu 1 litra benzyny towarzyszy emisja CO, w wysokosci 2,3434 kg
Zrodlo: [2; 8; 215 22; 23, 5. 22-24; 24, s. 6; 27, s. 35 i 94; 30; 32, 5. 175; 33, s. 1-3; 35, 5. 4; 39; 44,
s. 1421 153; 47, s. 142-143, 203-205; 49, s. 19; 50].

zacheca¢ do zakupu pojazdow elektrycznych lub hybrydowych. W niektorych przy-
padkach preferencje podatkowe (badz doptaty) dotycza wytacznie pojazddéw o okre-
slonym zuzyciu energii elektrycznej czy emisji dwutlenku wegla [34, s. 1-5]. Poziom
emisji CO,, od ktérego pojazdy hybrydowe podlegaja zwolnieniu, moze by¢ (jak np.
we Francji) obnizany w kolejnych latach [19].

Rozwiazania proekologiczne zawarte w podatkach dotyczacych §rodkéw trans-
portu prowadza — wedlug niektérych opracowan — do pozytywnych rezultatdéw.
Mozna tu wymieni¢ m.in. poprawe efektywnos$ci paliwowej (o 0,6 km/l) dla samo-
chodoéw z silnikiem benzynowym uzyskang w Danii w ciagu 5 lat po wprowadzeniu
podatku od zakupu pojazdow [23, s. 12; 45, s. 224]. We Francji z kolei odnotowano
w 2008 1. spadek emisji z nowych samochodéw $rednio o ok. 9 g CO,/km w wyniku
wprowadzenia systemu bonus-malus [23, s. 12; 26, s. 1]. W latach 2007-2010 $red-
nia emisja CO/km z nowych samochodéw we Francji zmniejszyta si¢ natomiast
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0 18 g (do poziomu 131 g CO,/km) [19]. W Irlandii po roku od wprowadzenia nowe-
go systemu opodatkowania pojazdow emisja dwutlenku wegla z nowych samocho-
déw spadta o 13% (do poziomu 145 g/km). Mialo to by¢ spowodowane nie tyle
zmniejszeniem pojemnosci silnika, co raczej wigkszym zainteresowaniem pojazda-
mi z silnikiem diesla. Jak wynika z tabeli 4., wzrost emisji dwutlenku wegla z samo-
chodow z silnikiem diesla byl mniejszy, niz spadek tych emisji odnotowany w przy-
padku samochodow z silnikami benzynowymi [40, s. 583-597]. Warto dodac, ze
zmieniony system opodatkowania pojazdow w Irlandii stanowi jeden z instrumen-
tow realizacji zobowiazan tego kraju wynikajacych z Protokotu z Kioto.

Tabela 4. Zmniejszenie emisji dwutlenku wegla dzigki wprowadzeniu podatku w Irlandii
po roku od wprowadzenia nowego systemu opodatkowania samochodéw (w tys. ton CO,,
W poréwnaniu z sytuacja z roku 2007)

Klasa emisji CO, Pojazdy z silnikiem Pojazdy z silnikiem

(emisja CO, w g/km) benzynowym diesla
A (co najwyzej 120) 1,8 17,2
B (120-140) 8,3 54,8
C (140-155) -11,4 15,1
D (155-170) 232 0,2
E (170-190) -31,3 4,6
F (190-225) 96 9.6
G (ponad 225) -3,6 11,5
Ogodtem -69,0 61,6

Zrédto: [40 s. 593].

Interesujace jest, ze niektére kraje zamierzaja zrezygnowac z podatkow pobiera-
nych od zakupu czy posiadania pojazdu silnikowego. Na przyktad w Holandii planu-
je sig, by system opodatkowania samochodow sktadat si¢ jedynie z podatku od paliw
silnikowych oraz optaty drogowe;j, uwzgledniajacej pokonany dystans, rodzaj pojaz-
du, jego masg, emisjg CO,, normeg emisji, a takze zatloczenie drogi [31, s. 93-94].
Projekt optaty drogowej (tzw. podatku od kilometréw) nie zyskuje jednak spoteczne;j
aprobaty. Wynika to m.in. z tego, ze optata mialaby by¢ naliczana w oparciu o tech-
nologi¢ GPS.

5. Oplaty i podatki dotyczace pojazdow silnikowych w Polsce

W Polsce podatkiem od $rodkéw transportu o jednokrotnym charakterze jest poda-
tek akcyzowy od samochodéw osobowych. Opodatkowaniu akcyza podlega pierw-
sza sprzedaz, nabycie wewnatrzwspolnotowe oraz import samochodéw osobowych
niezarejestrowanych na terytorium kraju (art. 100 Ustawy o podatku akcyzowym
[53]). Stawki podatkowe zroznicowane sa jedynie ze wzgledu na pojemnos$¢ silnika.
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Zgodnie z art. 105 powyzszej ustawy dla samochodéw osobowych o pojemnosci
silnika do 2000 cm? stawka wynosi 3,1%, a dla samochodéw o wigkszej pojemnoSci
silnika — 18,6% podstawy opodatkowania. W przypadku sprzedazy podstawa opo-
datkowania jest kwota nalezna z tytutu sprzedazy pomniejszona o kwote naleznego
podatku od towardw i ustug. Warto doda¢, ze warunkiem rejestracji okreslonych
pojazdow w Polsce jest wniesienie — w niektorych przypadkach — tzw. optaty recy-
klingowej o statej wysokosci (500 zt), stuzacej finansowaniu zbierania i demontazu
wyeksploatowanych pojazdow.

W 2005 r. przedstawiony zostat projekt zastapienia podatku akcyzowego od sa-
mochodow osobowych ,,podatkiem ekologicznym od samochodéw”, ktérego pod-
stawa miata by¢ pojemnos$¢ skokowa silnika, z uwzglednieniem normy euro spetnia-
nej przez ten silnik. Prace nad projektem ustawy wprowadzajacej ten podatek
zostaly ostatecznie wstrzymane, niemniej jednak w dalszym ciagu podejmuje si¢
proby wprowadzenia podatku rejestracyjnego zachgcajacego do zakupu pojazdow
mniej szkodliwych dla srodowiska [36]. W Ministerstwie Gospodarki od kilku lat
prowadzone sa prace nad takim podatkiem, majacym promowac pojazdy charakte-
ryzujace si¢ nizsza emisja dwutlenku wegla. Z podatku miatyby zosta¢ wylaczone
samochody z napgdem elektrycznym [4].

Obowiazujacym w Polsce podatkiem zwiazanym z posiadaniem pojazdow jest
podatek od srodkéw transportowych spetniajacy wymagania Dyrektywy 1999/62/
WE. Jest on naktadany jest na samochody cigzarowe o dopuszczalnej masie catko-
witej powyzej 3,5 tony, ciagniki siodtowe i balastowe, przyczepy i naczepy oraz
autobusy (art. 8§ Ustawy o podatkach i optatach lokalnych [52]). O wysoko$ci stawek
podatku od $rodkow transportu moga w ograniczonym zakresie decydowaé rady
gmin. Art. 10 ust. 2 powyzszej ustawy pozostawia bowiem mozliwos¢ réznicowania
wysokosci stawek majacych zastosowanie do niektorych pojazdow (m.in. samocho-
déw cigzarowych o dopuszczalnej masie catkowitej od 3,5 tony do 12 ton). W prak-
tyce rady gmin roznicuja te stawki na podstawie takich kryteriow, jak okreslona
norma emisji lub wyposazenie pojazdu w katalizator czy instalacj¢ gazowa.

6. Zakonczenie

Podatki od paliw silnikowych moga by¢ traktowane jako dodatkowe, obok podat-
kéw od paliw, instrumenty ekonomiczne osiggania krajowych czy wspdlnotowych
celow odnoszacych sig do emisji dwutlenku wegla. Sposrod 27 krajow Unii Europej-
skiej az 19 stosuje ulgi 1 zwolnienia podatkowe majace zachgcac¢ do zakupu lub ko-
rzystania z samochodow charakteryzujacych si¢ niska emisja dwutlenku wegla badz
tez niskim zuzyciem paliwa. W niektérych krajach takie zroznicowania stosowane
sa zarowno w jednorazowych podatkach rejestracyjnych, jak i okresowych podat-
kach drogowych. Podatki od paliw silnikowych (poza systemami bonus-malus) stu-
za nie tylko realizacji celow polityki ochrony klimatu, ale petnia rowniez funkcjg
fiskalna, dostarczajac okreslonych dochodow budzetowych.
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Celom odnoszacym si¢ do redukcji gazow cieplarnianych z transportu drogowe-
g0 wyznaczanym na poziomie Unii nie towarzyszy harmonizacja podatkéw od po-
jazdow silnikowych. Moze by¢ to niekorzystne z punktu widzenia zaréwno realiza-
cji celow polityki ochrony klimatu, jak i wlasciwego funkcjonowania jednolitego
rynku. Z przeprowadzonej w opracowaniu analizy wynika, ze nawet w grupie kra-
jow stosujacych podatki drogowe uwzgledniajace emisje dwutlenku wegla stawki
tych podatkow, po przekroczeniu okreslonego poziomu emisji (ok. 120 g/km), znacz-
nie si¢ roznig. Warto zauwazy¢, ze roznice w konstrukcji podatkéw (w zakresie
wysokosci stawek czy tez progéw podatkowych odnoszacych sig do klas emisji CO,)
moga rowniez utrudnia¢ producentom planowanie i optymalizacj¢ produkowanych
samochodow pod katem emisji dwutlenku wegla oraz zuzycia paliwa [5, s. 5,
13, 31].

W funkcjonujacych w Polsce optatach i podatkach od pojazdow silnikowych nie
ma rozwiazan bezposrednio skierowanych na ochrong klimatu. Wydaje si¢ jednak,
ze podatek o bardziej proekologicznym charakterze moze zosta¢ wprowadzony w
najblizszych latach. Mogltby on wplyna¢ na zmiang sytuacji na polskim rynku moto-
ryzacyjnym, ograniczajac liczbg sprowadzanych samochodow o szczegdlnie nieko-
rzystnym wplywie na srodowisko.
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IMPACT OF MOTOR VEHICLES TAXES ON REDUCING
CARBON DIOXIDE EMISSIONS BASED ON THE EXPERIENCE
OF THE EUROPEAN UNION COUNTRIES

Summary: The first part of the article discusses issues related to using motor vehicle taxes as
instruments for internalising external costs of transport, particularly the costs of carbon
dioxide emissions. Attention was paid that from the point of view of climate change policy,
the vehicle tax rates should be based on carbon dioxide emissions or fuel consumption (or fuel
efficiency, i.e. the distance travelled by the vehicle per unit of fuel consumed by it). The
second part of the article contains an analysis of taxes imposed on motor vehicles in selected
European Union countries. The review shows that many EU countries apply tax reductions
and tax exemptions to encourage the use of cars with low CO2 emissions. The Polish tax
system does not include such tax provisions. However, some efforts are being made to
implement vehicle taxes based on carbon dioxide emissions.

Keywords: climate changes, carbon dioxide, charges, taxes, transport.



