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Abstrakt: Wprowadzanie podatkéw od paliw silnikowych jest najcz¢sciej podyk-
towane wzgledami czysto fiskalnymi. Ze wzgledu na znaczne zuzycie paliw po-
datki te sa zazwyczaj do$¢ wydajnym zZrédiem ogélnych dochodéw budzetowych
wielu krajow. Wydaje si¢, ze podatki od paliw silnikowych moga by¢ réwniez
uzytecznymi instrumentami polityki ochrony $rodowiska czy polityki ochrony
klimatu. Realizacja celéw ekologicznych mozliwa jest dzigki temu, ze podatki te
wplywaja na odpowiednie zachowania kierowcoéw. W pierwszej czeéci opracowa-
nia omdéwione zostaly teoretyczne aspekty opodatkowania paliw silnikowych.
Zwroécono tu gléwnie uwage na problem kosztéw zewnetrznych transportu drogo-
wego i mozliwo$¢ internalizacji tych kosztéw za pomocg podatkéw od paliw silni-
kowych. W artykule przedstawiono ponadto do$wiadczenia krajéw Unii Europej-
skiej w zakresie podatkéw nakladanych na paliwa silnikowe (benzyng, olej nape-
dowy, gaz LPG i spr¢zony gaz ziemny). Oméwiono struktur¢ opodatkowania pa-
liw, a takze wysoko$¢ stawek podatkowych. Szczegélng uwage zwrdcono na te
podatki, ktére zostaly wprowadzone w celu ochrony $rodowiska (gléwnie podatki
weglowe), a takze na proekologiczne zréznicowanie stawek podatkowych.
W opracowaniu wykorzystano dostepng literatur¢ oraz opracowania réznych orga-
nizacji i instytucji (m.in. Eurostatu czy OECD).
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MOTOR FUEL TAXES AND
THE ENVIRONMENTAL PROTECTION

JEL Classification Codes: H25, 013, Q01
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Abstract: Motor fuel taxes are primarily revenue-raising taxes. However, due to
high fuel consumption these taxes can be quite an efficient source of general budg-
et revenue in many countries. It seems that the taxes on motor fuels may also be
useful instruments for environmental policy or climate change policy. Environmen-
tal objectives can be achieved through change of behavior of drivers. The paper
presents theoretical basis for taxes levied on motor fuels. Attention is paid to the
problem of external costs of transport and internalization of external costs by ap-
plying taxes on motor fuels. The article also contains a review of the European
Union countries experience with taxes levied on motor fuels (such as: petrol, diesel
oil, liquid petroleum gas and compressed natural gas). The author discusses the
structure of fuel taxation and tax rates in different countries. Attention is also paid
to the fuel taxes which are principally intended to change behavior, not to raise
revenue (particularly carbon taxes) and to the ‘environmentally friendly’ tax diffe-
rentiations. The paper is based on the available literature and reports published by
various organizations (Eurostat, the OECD).

WPROWADZENIE

Mozna zaktadaé, ze podatki od paliw silnikowych sa uzytecznymi in-
strumentami polityki ochrony $rodowiska. Podatki te powoduja bowiem, ze
podmioty gospodarcze zuzywajace duze iloSci paliw (a wigc w duzym
stopniu zanieczyszczajace srodowisko) sa obciazane w najwiekszym stop-
niu. Wyzsze ceny paliw zachgcaja jednocze$nie te podmioty do zmian za-
chowan na korzystniejsze z punktu widzenia ochrony Srodowiska.

Opracowanie jest proba oceny mozliwosci wykorzystania podatkéw od
paliw silnikowych jako instrumentéw internalizacji ekologicznych kosztéw
zewnetrznych transportu. W artykule poddano réwniez szczegétowej anali-
zie podatki od paliw stosowane w krajach Unii Europejskie;.
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TEORETYCZNE ASPEKTY OPODATKOWANIA PALIW
SILNIKOWYCH

Paliwa to substancje, ktérych cecha charakterystyczng jest zdolnos¢ do
szybkiego taczenia si¢ z tlenem (Kijewski 1993, s. 152). Paliwa stosowane
sa jako material opalowy, umozliwiajacy wytwarzanie energii cieplnej
i elektrycznej lub jako materiat pedny w silnikach spalinowych. Paliwami
silnikowymi sa paliwa ciekte i gazowe (Kijewski 1993, s. 152-157). Wsréd
paliw cieklych stuzacych do napgdzania silnikéw spalinowych, najwigksze
znaczenie maja otrzymywane z ropy naftowej benzyny i oleje napedowe'.
Jako paliwa silnikowe wykorzystuje si¢ réwniez m.in. gaz skroplony
(LPG), czyli mieszaning skroplonych gazéw weglowodorowych, gtéwnie
propanu i butanu, oraz sprezony gaz ziemny (CNG), bedacy mieszaning
sprezonych gazéw weglowodorowych, gléwnie metanu”.

Transport drogowy, wykorzystujacy paliwa silnikowe, jest zrédtem
znacznych efektéw zewngtrznych, w tym takze efektow o charakterze ne-
gatywnym. Do kosztéw zewngtrznych transportu mozna zaliczy¢ m.in.:
zanieczyszczenie powietrza i wdd, hatas, wibracje, wypadki drogowe, za-
tloczenie oraz szkody wywotane transportem tadunkéw niebezpiecznych.
Transport przyczynia si¢ nie tylko do negatywnych zjawisk o zasi¢gu lo-
kalnym, ale réwniez o zasiggu miedzynarodowym lub globalnym (np. kwa-
$nych deszczy wywotanych emisja tlenkéw azotu czy zmian klimatu wy-
wotanych emisja gazéw cieplarnianych). Na dobrobyt spoteczenstwa ujem-
nie moze takze oddziatywa¢ rozbudowa infrastruktury transportowej, wia-
zaca si¢ z utrata miejsc o znaczeniu historycznym czy mozliwo$cig naru-
szenia dotychczasowych stosunkéw wodnych (Wojewddzka-Krél 1999,
s. 6).

W tabeli 1 wymienione zostaly ekologiczne koszty zewnetrzne towarzy-
szace transportowi drogowemu.

Zagadnienie internalizacji kosztéw zewngetrznych stanowi obecnie jeden
z najwazniejszych probleméw zwigzanych z funkcjonowaniem systeméw
transportowych (Bak, Pawlowska 2000, s. 19). Jednym z instrumentéw
pozwalajacych wilaczy¢ te koszty do rachunku kosztéw wewngtrznych
podmiotéw odpowiedzialnych za ich powstawanie (spoteczenstwa, przed-

"W polskim prawie paliwa definiuje si¢ jako paliwa ciekte, biopaliwa ciekte, gaz skro-
plony (LPG), sprezony gaz ziemny (CNG), lekki olej opatowy, cigzki olej opalowy oraz olej
do silnikéw statkéw zZeglugi $rédladowej. Ustawa z dnia 25 sierpnia 2006 r. o systemie
monitorowania i kontrolowania jakosci paliw (Dz.U. z 2006 r., Nr 169, poz. 1200 ze zm.).

% Ustawa z dnia 25 sierpnia 2006 1. o systemie monitorowania i kontrolowania jakosci
paliw (Dz.U. z 2006 r., Nr 169, poz. 1200 ze zm.).
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siebiorstw transportowych) sa podatki naktadane na paliwa silnikowe (Gra-
czyk 2005, s. 135).

Tabela 1. Ekologiczne koszty zewnetrzne transportu drogowego
Komponent
Srodowiska

Powietrze Emisja zanieczyszczen gazowych i pytowych

Emisja metali cigzkich

Negatywne zjawiska spowodowane emisja zanieczyszczen

(smog, zmiany klimatu)

Woda Zanieczyszczenie wod powierzchniowych i podziemnych

spowodowane splywami z tras komunikacyjnych

Modyfikacja systemu wodnego przez budowe drég

Powierzchnia | Zajmowanie przestrzeni geograficznej pod infrastrukture

Efekt zewnetrzny

ziemi Mechaniczne przeksztatcanie powierzchni ziemi
Utrata waloréw estetycznych (krajobrazu)

Inne Emisja hatasu
Wibracje

Emisja odpadéw statych (zuzyte oleje, opony, akumulatory,
wraki samochodowe)

Wyczerpywanie zasobow naturalnych

Zrédto: Pawtowska (2009, s. 49); Czaja, Becla (2002, s. 199); Mazur (1994, s. 106).

Podatki od paliw wykorzystywanych w transporcie moga by¢ uzytecz-
nym instrumentem polityki ochrony klimatu. I[lo$¢ zuzytego paliwa przez
srodek transportu dos¢ dobrze odzwierciedla bowiem ilo§¢ wprowadzonego
do powietrza dwutlenku wegla. Warunkiem skutecznego i efektywnego
funkcjonowania podatkéw od paliw jest jednak opodatkowanie takze tych
no$nikéw energii, ktére wykorzystywane sg do innych celéw niz transport
drogowy (Sterner 2003, s. 239).

Opodatkowanie paliw silnikowych nie jest doskonalym narzedziem do
rozwiazania innych probleméw ekologicznych zwigzanych z transportem
drogowym (zwlaszcza lokalnego zanieczyszczenia powietrza). Koszty ze-
wnetrzne towarzyszgce korzystaniu z danego Srodka transportu zaleza bo-
wiem nie tylko od dystansu pokonanego przez pojazd, ale takze od warun-
kéw, w jakich odbywa si¢ podréz. Tymczasem podatki naktadane na pali-
wa nie uwzgledniajg réznic w generowanych kosztach zewnetrznych, kt6-
rych poziom moze zaleze¢ od rodzaju obszaru (wiejski, miejski), stopnia
zattoczenia drogi czy wyposazenia pojazdu w katalizator badz inne urza-
dzenia zmniejszajace emisje zanieczyszczen (Cordes, Ebel, Gravelle 2005,
s. 109; Efficient Transport Taxes and Charges, 2000, s. 28).
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Przedmiot opodatkowania® w podatkach od paliw nie jest w sposéb bez-
posredni uzalezniony od poziomu wplywu na srodowisko. Podatki te maja
bowiem charakter podatkéw produktowych, skutkujacych podwyzszeniem
ceny produktéw podlegajacych opodatkowaniu (Vollebergh 2010, s. 21),
anie podatkéw emisyjnych pobieranych od kazdej jednostki zanieczysz-
czenia wprowadzonego do Srodowiska.

Z wymienionych powyzej wzgleddw uwaza si¢, ze wtasciwym rozwia-
zaniem problemu wptywu transportu na srodowisko przyrodnicze jest row-
noczesne stosowanie podatkoéw od paliw (zapewniajacych redukcje emisji
CO,), optat drogowych, uzaleznionych od pokonanej odlegtosci i ewentu-
alnie optat za korzystanie z drég w centrach miast. Optaty drogowe, zrézni-
cowane ze wzgledu na rodzaj pojazdu, wybrang droge oraz por¢ dnia, mia-
tyby rozwigzywac problemy lokalnego zanieczyszczenia powietrza i zatlo-
czenia drég (The Scope for CO,-Based Differentiation in Motor Vehicle
Taxes, 2009, s. 11). Pewne rozwigzanie, cho¢ mniej skuteczne, moze takze
polega¢ na stosowaniu podatkéw od posiadania pojazdéw, ktoérych stawki
uzaleznione sa od emisji dwutlenku wegla. Oczywiscie mankamentem ta-
kich podatkéw jest to, ze nie zalezg one od rzeczywistego sposobu korzy-
stania z samochodu (Economic Survey of Portugal 2010, 2010, s. 69).

Podatki od paliw oddziatuja w pewnym zakresie na zachowania kierow-
cOw, nawet jezeli nie przypisano im $wiadomie takiej funkcji. Nalezy bo-
wiem pamig¢tac, ze o ile w krétkim okresie popyt na paliwa jest mato ela-
styczny, to w dtuzszym okresie elastyczno$¢ cenowa popytu jest wieksza.
Wzrost ceny paliwa moze wtedy prowadzi¢ do zmian zachowan, na takie
ktére polegaja na (Mankiw, Taylor 2009, s. 140, 281; Sterner 2003, s. 241):
— korzystaniu z samochodéw o niskim zuzyciu paliwa,

— wzajemnego podwozenia si¢ (ang. carpooling) np. do pracy,

— korzystaniu z transportu publicznego,

— zmianie miejsca zamieszkania na potozone blizej miejsca pracy,

— stosowaniu paliw z nizsza zawarto$cia siarki czy paliw z zawartoscia
biokomponentow.

Wprowadzanie (czy podwyzszanie) podatkéw od paliw moze pociggaé
za soba jeszcze inne konsekwencje. Moga one polega¢ na przyktad na
zwigkszeniu produkcji pojazdéw zuzywajacych mniejsze ilosci paliwa czy
zmianach w uktadzie przestrzennym miast (Sterner 2003, s. 241; Volleber-
¢h 2010, s. 34).

> W przypadku podatku akcyzowego w Polsce przedmiotem opodatkowania tym podat-
kiem jest produkcja, nabycie wewnatrzwspdlnotowe lub import wyrobéw akcyzowych
(Parulski 2010, s. 89-91); Ustawa z dnia 6 grudnia 2008 r. o podatku akcyzowym (Dz.U.
22009 r., Nr 3, poz. 11 ze zm.).
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Nalezy podkresli¢, ze zbyt wysokie stawki podatkéw od paliw moga
prowadzi¢ do pewnych negatywnych zjawisk. Skutkiem wysokiego opo-
datkowania no$nikéw energii moze by¢ zwtaszcza ,turystyka paliwowa”,
skutkujaca zwickszonym zuzyciem paliwa 1 wzrostem zanieczyszczenia
powietrza®. Niektére kraje moga przy tym dazy¢ do obnizania stawek po-
datkéw od no$nikéw energii, by zachgca¢ kierowcéw z sasiednich krajow
do nabywania paliw na danym rynku (Efficient Transport Taxes and Char-
ges, 2000, s. 28).

PODATKI OD PALIW SILNIKOWYCH W KRAJACH UNII
EUROPEJSKIEJ

Stawki podatkéw majacych zastosowanie do paliw silnikowych w kra-
jach Unii Europejskiej przedstawiono w tabeli 2. W tabeli uwzglednione
zostaty podatki od wartos$ci dodanej (VAT), a takze inne podatki i oplaty
(zaliczone do grupy ,,pozostate podatki i optaty”). Grupa ta obejmuje po-
datki 1 optaty, ktére spelniaja wymogi art. 4 ust. 2 Dyrektywy Rady
2003/96/WE z dnia 27 pazdziernika 2003 r. w sprawie restrukturyzacji
wspoélnotowych przepiséw ramowych dotyczacych opodatkowania produk-
téw energetycznych i energii elektrycznej’. Zgodnie z tym przepisem na
taczny poziom opodatkowania odpowiednich produktéw energetycznych
sktada si¢ catkowita kwota optat pobranych jako podatki posrednie (z wy-
taczeniem podatku od wartosci dodanej) wyliczona bezposrednio lub po-
srednio na podstawie iloSci produktéw energetycznych w momencie prze-
kazania do konsumpcji. Poziom opodatkowania poszczegdlnych produktéw
energetycznych tymi podatkami w panstwach cztonkowskich nie moze by¢
nizszy od poziomu minimalnego okre§lonego dyrektywa®. Nalezy zazna-
czy¢, ze ta swego rodzaju harmonizacja podatkéw od nos$nikéw energii
w Unii Europejskiej ma stuzy¢ przede wszystkim zapewnieniu konkurencji
na rynku wewnetrznym Wspdlnoty. Wydaje si¢ jednak, Zze przyczynia si¢
ona takze do osiggania celéw z zakresu ochrony srodowiska.

* Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie wniosku doty-
czacego dyrektywy Rady zmieniajacej dyrektywe 2003/96/WE w odniesieniu do dostoso-
wania szczegdlnych przepiséw podatkowych dotyczacych oleju napedowego stosowanego
jako paliwo silnikowe do celéw handlowych oraz koordynacji opodatkowania benzyny
bezotowiowej i oleju napgdowego stosowanych jako paliwo silnikowe COM(2007) 52
wersja ostateczna (Dz.Urz. C44/115 z 16 lutego 2008 r.).

> Dz.Urz. L 283 z 31 pazdziernika 2003 r.

® Niektére kraje objete s3 okresami przejsciowymi w dostosowaniu stawek podatkéw do
wymogéw dyrektywy 2003/96/WE.
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Tabela 2. Podstawowe stawki podatkéw i oplat od paliw silnikowych w kra-
jach Unii Europejskiej (w euro wedlug stanu na 1 lipca 2010 r.)

Pozostale podatki i oplaty (w euro)
Podatek Benzyna Olej nape- | Gaz LPG | Gaz ziem-
Kraj VAT bezoto-
W %) wiowa (za dowy (za (za 1000 ny
10001) 1000 1) kg) (za GJ)
Austria 20,00 442,00- 347,00- 261,00 1,66
475,007 375,00"
Belgia 21,00 613,57- 392,89- 0,00 0,00
628,57" 407,89"
Bulgaria 20,00 350,24 306,78 173,83 0,00
Cypr 15,00 359,00 330,00 125,00 2,60
Czechy 20,00 505,11 430,76 154,72 0,00
Dania 25,00 566,70 386,17 488,79 10,78
Estonia 20,00 422,77 392,93 125,27 )
Finlandia 23,00 627,00 364,00- 0,00 0,58
390,50
Francja 19,60 606,90- 428,40 107,60 0,00
639,60”
Grecja 23,00 670,00 412,00 125,00 0,00
Hiszpania 16,00- 424,69- 331,00 57,47 1,15
18,00 455,92
Holandia 19,00 713,99 421,07- 154,12 0,33-
431,75Y 4,639
Irlandia 21,00 543,17 449,18 88,23 -
Litwa 21,00 434,43 274,27 304,10 6,55
Luksemburg 15,00 462,09- 310,00- 101,64 0,00
464,58" 313,35%
Fotwa 21,00 379,78 330,37 127,06 2,66
Malta 18,00 459,38 352,40 — 0,00
Niemcy 19,00 654,50- 470,40- 180,32 3,86
669,80" 485,70"
Polska 22,00 390,55- 302,00 191,95 0,00
451,09
Portugalia 21,00 582,95 364,41 109,65 2,78
Rumunia 24,00 348,04 293,22 128,26 2,60
Stowacja 19,00 514,50 368,00 258,91 3,68
Stowenia 20,00 484,51 427,00 125,00 0,88
Szwecja 25,00 539,80- 425 46- 163,90 3,31
542,74 464,729
Wegry 25,00 444,02 360,21 177,24 0,00
Wielka 17,50 627,87 627,87 335,18 5,94
Brytania
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c.d. tab. 2
Pozostale podatki i oplaty (w euro)
Podatek Benzyna Olei - | GazLPG | Gaz ziem-
Kraj VAT bezolo- €J nape- | Laz az ziem
W %) wiowa (za dowy (za (za 1000 ny
10001) 1000 1) kg) (za GJ)

Wiochy 20,00 564,00 423,00 227,77 0,08
Minimalna 15,00% 359,00 330,00 125,00 2,60
stawka w
przepisach
UE

a) W zaleznosci od zawartosci siarki w paliwie. b) W zaleznosci od liczby oktanowej pali-
wa. ¢) W zaleznosci od klasy ekologicznej paliwa. d) w zaleznosci od zuzycia.

Zrédto: Excise Duty Tables. Part Il — Energy Products and Electricity (July 2010) (2010,
s. 8-10, 13-18, 38-39, 43-45).

Z tabeli 2 wynika, ze sposréd 27 panstw cztonkowskich Unii Europej-
skiej 18 krajéw stosowato w 2010 r. stawki podatku VAT w wysokosci co
najmniej 20%. Najwyzsze stawki (w wysokos$ci 25%) obowiazywatly
w Danii, Szwecji i na Wegrzech. Minimalna stawka podatkowa (15%) sto-
sowana byta jedynie na Cyprze i w Luksemburgu. Warto w tym miejscu
zaznaczy¢, ze podatek VAT, mimo iz wplywa na ceng¢ paliwa, nie jest cze-
sto zaliczany (np. w statystykach Eurostatu) do podatkéw ekologicznych.

Podatki uwzglednione w kategorii ,,pozostale paliwa i optaty” to glow-
nie podatki akcyzowe, a w niektérych przypadkach réwniez inne podatki
i optaty (np. podatki weglowe, specjalne optaty). Jak wynika z tabeli 2 wy-
sokos¢ tych podatkéw majacych zastosowanie do poszczegdlnych rodzajow
paliw byta — mimo pewnej harmonizacji podatkowej zapewnionej dyrekty-
wa 2003/96/WE — do$¢ zréznicowana. W przypadku benzyny bezotowio-
wej réznica miedzy najwyzsza stawka (Holandia) a najnizsza (Rumunia)
wynosita w 2010 r. prawie 36 centéw za litr tego paliwa. Do krajow stosu-
jacych wysokie stawki podatkowe (ponad 600 euro za 1000 litréw) naleza-
ty, opr6cz Holandii, takze Grecja, Niemcy, Wielka Brytania, Finlandia,
Belgia i Francja.

Stawki majace zastosowanie do oleju napedowego sa prawie we
wszystkich krajach nizsze od stawek dla benzyny ($rednio o 27%). Te r6z-
nice w opodatkowaniu dwoéch najpopularniejszych paliw silnikowych maja
swoje zrodto w przesztosci, gdy olej napedowy uzywany byt gléwnie
w transporcie towarowym (Market-Based Instruments for Environmental
Policy in Europe, 2005, s. 51). W ubieglych latach uwazano réwniez, ze ze
wzgledu na wigksza efektywnos$¢ energetyczng oleju napedowego stosowa-
nie tego paliwa prowadzi do nizszych emisji zanieczyszczen. Olej napedo-
wy byl réwniez preferowany do czasu powszechniejszego zastosowania
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katalizator6w zmniejszajacych emisje zanieczyszczeh z silnikéw benzyno-
wych (Sterner 2003, s. 241). Z punktu widzenia ochrony srodowiska obec-
na sytuacja nie jest uzasadniona: zuzyciu oleju napgdowego towarzyszy
bowiem emisja duzej iloSci tlenkéw azotu oraz pytéw (Taxation, Innova-
tion and the Environment, 2010, s. 3).

Jedynie w Wielkiej Brytanii stawka podatkowa majaca zastosowanie do
tego oleju napedowego nie byla nizsza w 2010 r. od stawki dla benzyny.
Wysoki poziom opodatkowania paliwa przeznaczonego do silnikéw wyso-
kopreznych ma stuzy¢ realizacji jednego z celéw brytyjskiej polityki eko-
logicznej, jakim jest zmniejszenie emisji pyléw z pojazdéw napedzanych
silnikami Diesla (Market-Based Instruments for Environmental Policy in
Europe, 2005, s. 51-52). Podnoszenie opodatkowania oleju napedowego
(uzytkowanego na duza skal¢ w transporcie tadunkéw) spotkato si¢ jednak
w tym kraju w poprzednich latach z masowymi protestami kierowcow.
W ich rezultacie rzad w 1999 r. zrezygnowat z corocznych podwyzek sta-
wek podatkéw paliwowych. Podwyzki te (ang. The Road Fuel Escalator)
miaty by¢ jednym z rozwigzan zapewniajacych osiggnigcie planowanej
przez wladze redukcji emisji zanieczyszczen (Taxes and Charges on Road
Users: Sixth Report of Session 2008-09, 2009, s. 19).

Gaz LPG objety jest efektywnym opodatkowaniem w 24 krajach unij-
nych. Najwyzsza stawke stosowano w 2010 r. w Danii (prawie 489 euro za
1000 kg). Dania obcigzata réwniez sprezony gaz ziemny (CNG) najwyz-
szymi podatkami. W 9 krajach gaz ten, bedacy ekologiczng alternatywa dla
innych paliw, nie byt w ogéle objety podatkami akcyzowymi. Taka sytu-
acja ma m.in. miejsce w Polsce.

Biorgc pod uwage wartosci opatlowe poszczegdlnych paliw okazuje sie,
ze stawki minimalne okreslone w dyrektywie 2003/96/WE (a takze stawki
podatkéw w wielu krajach Unii) faworyzuja gaz ptynny i gaz ziemny, co
mozna oceni¢ pozytywnie z punktu widzenia ochrony $rodowiska (Green
Paper on Market-Based Instruments for Environment and Energy Related
Policy Purposes 2007). Stawki minimalne w dyrektywie dla tych paliw
wynosza bowiem ok. 2,6-2,7 euro za 1 GJ. W przypadku benzyny stawka
odpowiada 10,3 euro za 1 GJ, a w przypadku oleju napedowego — 8,5 euro
za 1 GlJ.

W tabeli 3 przedstawiono udziat podatkéw w cenie benzyny w wybra-
nych krajach Unii Europejskiej, Kanadzie i Stanach Zjednoczonych.
Z przedstawionych danych wynika, ze w analizowanych krajach europej-
skich podatki stanowia ponad potowe ceny detalicznej tego paliwa. W Ka-
nadzie czy Stanach Zjednoczonych zaréwno ceny, jak i podatki od paliw sa
zdecydowanie nizsze. W krajach tych wskazniki zuzycia benzyny (wyrazo-
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ne np. w litrach na osobe¢) s3 jednoczesnie zdecydowanie wyzsze niz
w Europie (por. Sterner 2003, s. 241; Road Sector.... 2011).

Tabela 3. Udzial podatkéw w cenie benzyny bezolowiowej 95 w wybranych
krajach (wedlug stanu na lipiec 2010 r.)

. Cena detalicz- | Udzial podat-
. Podatki ’ .
Kraj (w euro za litr) na (w.euro za | kow w cenie (W

litr) %)
Francja 0,81 1,23 0,66
Hiszpania 0,58 1,05 0,55
Kanada 0,23 0,70 0,33
Niemcy 0,86 1,28 0,67
Stany Zjednoczone 0,08 0,49 0,16
Wielka Brytania 0,78 1,13 0,69
Wiochy 0,78 1,27 0,61

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: End-Use Petroleum Product Prices and Average
Crude Oil Import Costs (January 2011) (2011, s. 4-5).

Jak juz wspomniano, paliwa silnikowe w niektérych krajach Unii Euro-
pejskiej opodatkowane sg podatkami weglowymi, czyli takimi podatkami,
ktérych stawki uzaleznione sg od zawartoSci pierwiastka wegla w danym
paliwie lub emisji dwutlenku wegla. Podatki weglowe od paliw silniko-
wych stosowane sg juz od lat dziewiecdziesigtych w krajach skandynaw-
skich (Danii, Finlandii i Szwecji) oraz w Stowenii. Od 1 maja 2010 r. po-
datkowi weglowemu podlegaja niektére paliwa silnikowe stosowane
w Irlandii.

Stawki podatkéw weglowych naktadanych na paliwa silnikowe w Danii,
Finlandii, Irlandii, Stowenii 1 Szwecji przedstawiono w tabeli 4. Z danych
zawartych w tabeli wynika, ze najwyzszy podatek weglowy (ponad 100
euro za ton¢ CO,) stosowany jest w Szwecji. W konsekwencji udziat po-
datku w ogdélnym obciazeniu poszczegdlnych paliw silnikowych jest w tym
kraju zdecydowanie najwickszy. Warto doda¢, ze w 2010 r. podatek ten
stanowit ok. 19% ceny detalicznej benzyny (Taxes in Sweden 2010, 2010,
s. 18).

W Estonii, Polsce i na Lotwie wprowadzanie do powietrza dwutlenku
wegla objete jest oplatami emisyjnymi. Optlaty te odnosza si¢ raczej do
zrédet stacjonarnych. W Polsce jednak przepisy prawa obowiazuja niektére
podmioty korzystajace ze srodowiska do ponoszenia optat za emisje gazoéw
lub pyléw powstajacych takze w procesach spalania paliw w silnikach spa-
linowych (m.in. w samochodach osobowych, ciezarowych i autobusach).
W rezultacie paliwa silnikowe objete sa dodatkowymi optatami, ktérych
stawki uzaleznione s3 m.in. od rodzaju $rodka transportu, daty pierwszej
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rejestracji czy normy euro spelnianej przez silnik. Stawki majace zastoso-
wanie do poszczegdlnych rodzajéw paliw obejmuja taczna emisje dwutlen-
ku wegla i innych substancji (dwutlenku siarki, metanu, otowiu, podtlenku
azotu, pytéw i sadzy, tlenku wegla, tlenku azotu, weglowodoréw alifatycz-
nych i ich pochodnych, weglowodoréw pierScieniowych, aromatycznych
i ich pochodnych)’.

Tabela 4. Stawki (w euro) podatkéw weglowych majacych zastosowanie do
paliw silnikowych® w krajach Unii Europejskiej w 2010 r.

Wyszczegolnienie Dania® | Finlandia | Irlandia | Slowenia | Szwecja
Stawka za tong CO, 12,07 20,00 15,00 . 103,05
Benzyna bezotowiowa
Stawka podatku weglowego 30,05 47,80 34,38 - 239,47

(w euro za 1000 1)
Udziat w tacznym w opodat- 5,49 7,62 6,41 - 44,36

kowaniu benzyny (w %)

Olej napgdowy

Stawka podatku weglowego 33,13 53,80 39,98 - 295,71
(w euro za 1000 1)

Udziatl w tacznym w opodat- 9,08 14,78 8,90 - 69,50
kowaniu oleju napgdowego
(w %)

Gaz LPG

Stawka podatku weglowego . 0,00 24,64 36,25 163,90
(w euro za 1000 kg)

Udziatl w tacznym w opodat- . 0,00 27,93 29,00 100,00
kowaniu gazu LPG (w %)

Gaz ziemny
Stawka podatku weglowego . . - 0,70 163,90
(w euro za GJ)

Udziat w tacznym w opodat- . . - 78,93 100,00
kowaniu gazu ziemnego (w
%)

a) Paliwa o niskiej zawartosci siarki. b) Dane za 2008 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Excise Duty Tables. Part II — Energy Products
and Electricity (July 2010) (2010, s. 8-10, 13-18, 38-39, 43-45); Skattestatistisk Arsbok.
Skatter i Sverige (2010, s. 142); Energy Taxation (2011, s. 2); Lindhjem, Skjelvik, Eriksson,
Fitch, Hansen (2009, s. 27); The OECD/EEA Database on Instruments used for Environ-
mental Policy and Natural Resources Management, http://www2.oecd.org/ecoi
nst/queries/index.htm (stan na dzien 14.02.2011 r.); Ptak (2010, s. 255-269); Finance Bill
2010 (2010, s. 1); Energy in Sweden 2010 (2010, s. 28); Excise Duty Tables. Part Il — Ener-
gy Products and Electricity (January 2008) (2008, s. 6, 8, 13).

7 Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 14 pazdziernika 2008 r. w sprawie optat za ko-
rzystanie ze srodowiska (Dz.U. z 2008 r., Nr 196, poz. 1217).
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Emisje dwutlenku wegla (i innych zanieczyszczen) powstajacych
w procesach spalania paliw silnikowych sg oczywiscie w posredni sposob
opodatkowane we wszystkich krajach Unii Europejskiej. Przyktadowo,
przyjmujac, ze w wyniku spalenia 1000 litréw benzyny powstaje 2383 kg
dwutlenku wegla (Vollebergh 2008, s. 662) mozna twierdzi¢ (na podstawie
danych zawartych w tabeli 2), ze poziom opodatkowania emisji CO, po-
chodzacych ze spalania benzyny w krajach Unii Europejskiej wynosi od
146,1 do 299,6 euro za tong tego gazu (por. Oil Dependence: Is Transport
Running out of Affordable Fuel? 2008, s. 24-25). W praktyce, z uwagi na
mata popularno$¢ no$nikéw alternatywnych dla paliw ropopochodnych nie
ma wiekszego znaczenia, czy emisja dwutlenku wegla opodatkowana jest
w sposéb bezposredni (podatkiem weglowym sensu stricto) czy w sposob
posredni (,tradycyjnym” podatkiem akcyzowym). Stawki podatkéw we-
glowych (uzaleznione od emisji dwutlenku wegla) moga by¢ jednak takie
same dla no$nikéw energii zuzywanych w réznych sektorach gospodarki,
podczas gdy stawki akcyz odnoszace si¢ do paliw uzywanych do celéw
napedowych i opalowych sa zwykle zréznicowane w sposéb, ktdry nie
uwzglednia poziomu emisji dwutlenku wegla. Tymczasem, jedynie ujedno-
licone stawki podatkéw dla poszczegdlnych sektoréw gospodarki moga by¢
efektywnym rozwigzaniem problemu emisji dwutlenku wegla (Oil Depen-
dence: Is Transport Running out of Affordable Fuel?, Transport Research
Centre, 2008, s. 24).

W kilku krajach Unii Europejskiej paliwa podlegaja opodatkowaniu po-
datkami siarkowymi uzaleznionymi od zawarto$ci siarki. W Danii i Szwe-
cji podatki te majg zastosowanie do tych paliw, ktorych zawarto$¢ siarki
przekracza 0,05%. W 2011 r. stawka podatku w Danii wynosi 2,87 euro za
kg siarki lub 1,44 euro za kg dwutlenku wegla (Lindhjem, Skjelvik, Eriks-
son, Fitch, Hansen 2009, s. 28; The OECD/EEA Database on Instruments
used for Environmental Policy and Natural Resources Management,
http://www2.oecd.org/ecoinst/queries/index.htm (stan na dzien 14.02.2011
r.)). W Szwecji z kolei, stawka podatku siarkowego od oleju napedowego
wynosita w 2010 r. 2,65 euro za 1000 m’ za kazde 0,1% zawartosci siarki
w paliwie. W praktyce jednak paliwa silnikowe dostgpne na szwedzkim
rynku nie sg efektywnie opodatkowane, poniewaz ich zawarto$¢ siarki nie
przekracza 0,05% (Excise Duty Tables. Part Il — Energy Products and
Electricity (July 2010), 2010, s. 15, 62).

Niektére kraje Unii Europejskiej naktadaja na paliwa silnikowe réwniez
podatki 1 optaty o innym charakterze. Daniny te nie s3 wprowadzane w celu
ochrony $rodowiska, niemniej jednak wptywaja one na cen¢ paliw silniko-
wych. Przyktadowo, w Finlandii benzyna, olej napgdowy i gaz ziemny
objete sa optatg (fin. huoltovarmuusmaksu) pobierang od débr uznawanych
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za niezbedne w sytuacjach kryzysowych (waznych z punktu widzenia zycia
mieszkancéw czy obrony narodowej). W Polsce z kolei, obok tradycyjnego
podatku akcyzowego, funkcjonuje optata paliwowa, zwigzana z wprowa-
dzaniem na rynek krajowy paliw silnikowych (benzyny silnikowej, oleju
napedowego) oraz gazu wykorzystywanych do napedu pojazdéw. Podstawa
obliczenia wysokosci optaty jest ilos¢ paliw silnikowych lub gazu, od ja-
kich podmioty sa obowigzane zaptaci¢ podatek akcyzowy.

Do zachowan proekologicznych uzytkownikéw Srodkéw transportu mo-
ze zachecaé nie tylko sam poziom opodatkowania paliw, ale takze odpo-
wiednie zréznicowanie stawek. Przyktadem takiego rozwigzania jest uza-
leznienie wysokosci stawek podatkéw od paliw ptynnych od zawartosci
siarki (wykres 1). Nizsze stawki podatkéw w krajach Unii Europejskiej
majg najczesciej zastosowanie do paliw ,,bezsiarkowych”, zawierajacych
co najwyzej 10 mg/kg siarki. W Szwecji podstawg réznicowania wysokosci
stawek jest jednak nie tylko maksymalna zawarto$ci siarki, ale takze inne
kryteria (m.in. gestos¢ paliwa czy emisja weglowodoréw aromatycznych)
(Ribeiro, Schlegelmilsch, Gee 1999, s. 192). Kryteria te stanowia podstawe
zaliczenia paliwa do jedne;j z trzech klas ekologicznych.

Wykres 1. Zréznicowanie (w euro) stawek podatkéw od benzyny i oleju nape-
dowego w zaleznosci od zawartosci siarki w 2010 r. w krajach Unii Europej-
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Excise Duty Tables. Part II — Energy Products
and Electricity (July 2010), (2010, s. 8-10, 13-18); The Political Economy of Environmen-
tally Related Taxes (2006, s. 37).

W celu stworzenia korzystnych warunkéw do produkcji i nabywania pa-
liw z zawarto$cig biokomponentéw 1 biokomponentéw stanowigcych samo-
istne paliwo niektére kraje (Butgaria, Estonia, Francja, Hiszpania, Litwa,
Lotwa, Polska, Portugala i Stowenia) obejmuja (wedtug stanu na 2010 r.) te
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paliwa ulgami lub zwolnieniami podatkowymi (Excise Duty Tables. Part II
— Energy Products and Electricity (July 2010), 2010, s. 8, 10, 11, 13, 15,
16.). W Polsce podatkowe wsparcie rynku biokomponentéw w postaci ob-
nizonych stawek akcyzy stosowane jest do konca kwietnia 2011 r. Z zero-
wej stawki korzysta¢ beda jednak w dalszym ciagu pozyskiwane z biomasy
biogaz i biowodér przeznaczone do napgdu silnikéw spalinowych wypro-
dukowane w skladzie podatkowym i spelniajace okreslone wymagania
jakosciowe (Kalka, Ksieniewicz 2009, s. 460; Parulski 2010, s. 620).

Stosownie do art. 15 ust. 1 lit. e dyrektywy 2003/96/WE panstwa czton-
kowskie moga stosowa¢ ulgi i zwolnienia podatkowe obejmujace produkty
energetyczne wykorzystywane w transporcie towar6w i pasazeréow. Zwol-
nienie to moze dotyczy¢ kolei, metra, tramwajow i trolejbuséw. W 2010 r.
catkowite zwolnienia stosowane byly w Belgii, Luksemburgu, Szwecji i na
Wegrzech. Obnizone stawki stosowane za$ byty w: Danii, Estonii, Finlan-
dii, Francji, Holandii, Irlandii, Portugalii, Stowacji, Stowenii i we Wilo-
szech (Excise Duty Tables. Part Il — Energy Products and Electricity (July
2010), 2010, s. 16-18).

Podatki od paliw funkcjonuja od wielu lat, istniejg wigc pewne analizy
dotyczace ich wptywu na emisje zanieczyszczen w transporcie drogowym
(Sterner 2003, s. 239). Skutki podatkéw od paliw silnikowych mozna prze-
analizowa¢ na przyktadzie Niemiec, gdzie w latach 1999-2003 stopniowo
podwyzszano akcyze na paliwa silnikowe (tabela 5). W rezultacie kolej-
nych podwyzek stawki majace zastosowanie do benzyny i oleju napedowe-
go byty w 2003 r. wyzsze odpowiednio o 30,6% i 48,4% niz w 1998 r.

Z tabeli 5 wynika, ze podwyzce stawek podatkowych towarzyszyt
w Niemczech spadek emisji dwutlenku wegla w transporcie (malata ona
$redniorocznie o ponad 4 min ton), a takze dwutlenku siarki i tlenkéw azo-
tu. W latach 1999-2008 liczba pasazeréw transportu kolejowego zwigkszy-
ta si¢ 0 11,8%, a pasazer6w publicznego transportu drogowego — o 4,6%
(por. The Ecological Tax Reform: Introduction, Continuation and Devel-
opment into an Ecological Fiscal Reform, Ministry of Finance, 2004, s. 18;
Market-Based Instruments for Environmental Policy in Europe, 2005,
s. 71-72). Nalezy zaznaczy¢, ze sytuacja ta byla z pewnoscig spowodowana
wieloma ré6znymi czynnikami, takimi jak nizsze zuzycie paliw przez nowe
samochody czy wzrost ceny ropy na rynku Swiatowym (Market-Based In-
struments for Environmental Policy in Europe, 2005, s. 71-72).



Opodatkowanie paliw silnikowych... 43

Tabela 5. Akcyza na benzyne i olej napedowy”, zuzycie paliw w transporcie,
emisja zanieczyszczen i liczba pasazerow transportu publicznego w Niemczech
w latach 1999-2008"

Wy;f:;ieeg"l' 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008

Stawka akcyzy
na:

benzyng (w 501,0|562,4|593,1|623,8|654,5|654,5|654,5|654,5|654,5|654,5
euro/1000 1)
olej napedowy [316,9|378,3|409,0|439,7|470,4/470,4|470,4|470,4{470,4/470,4
(w euro/1000 1)
Zuzycie
benzyny (w PJ)| bd.| 792| 753| 742 758 801| 802 758 741| 703
oleju napedo- bd.| 1167| 1214] 1235| 1217| 1260| 1238| 1226| 1245| 1264
wego (w PJ)
Emisja:
CO; (w mln 186,2|180,6|178,7[175,2|168,1|167,8|159,8|155,8|152,6|152,3
ton)
SO, (w tys. 28,2| 21,4 17,6| 44| 1,7\ 17 1.8 1,77 14 13
ton)
tlenkéw azotu 1,2 1,1 1,00 09 09 08 08 08 0,7 0,6
(w min ton)
Liczba pasaze-
réw (w mld
0séb na km)
transportu:
kolejowego 73,8 75,4| 75,8| 70,8| 71,3| 72,9| 76,8| 79,0| 79,1| 82,5
publicznego 76,2\ 77,3 77,0 75,7| 75,8| 82,7 82,5| 81,8 81,3| 79,7
drogowego

a) Dotyczy paliw o zawartosci siarki nieprzekraczajacej 10 mg/kg. b) Stawki wedlug stanu
na 1 stycznia. W okresie od 01.04.1999 do 31.12.1994 stawki na benzyng i olej napgdowy
wynosity odpowiednio 531,7 euro i 347,6 euro za 1000 litréw.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Bach (2007, s. 53); Statistisches Jahrbuch 2008
(2008, s. 316-320); Statistisches Jahrbuch 2010 (2010, s. 318, 320); Sustainable Develop-
ment in Germany Data Relating to the Indicator Report 2010 (2010, s. 5).

Do osiggania celéw polityki ochrony $rodowiska moga oczywiscie
przyczynia¢ si¢, oprécz podatkéw i oplat paliwowych, takze inne podatki
ioptaty w transporcie, takie jak: optaty drogowe, jednorazowe podatki
uiszczane przy nabyciu pojazdu, roczne podatki z tytutu posiadania pojazdu
czy oplaty za wjazd do centrum miasta. W ostatnich latach w konstrukcji
tych danin coraz czgéciej uwzglednia si¢ kryteria wazne z punktu widzenia
ochrony $rodowiska (zuzycie paliwa, emisja dwutlenku wegla na 1 km,
norma emisji spalin). Mozliwe jest, ze wzrost znaczenia aspektow ekolo-
gicznych w optatach i podatkach dotyczacych korzystania ze $rodkéw
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transportu przyczyni si¢ do zmiany (np. obnizenia) istniejagcych podatkéw
od paliw (Reforming Transport Taxes, ECMT, 2003, s. 14).

Kombinacja podatkéw od paliw i optat drogowych (uzaleznionych od
przebytej odlegtosci) moze by¢, jak juz wspomniano, wykorzystywana jako
skuteczny instrument internalizacji kosztéw zewngtrznych w transporcie
drogowym. Funkcjonowanie takiego systemu opodatkowania transportu
jest przedmiotem zainteresowan m.in. w Holandii. Z przeprowadzonych
w tym kraju analiz wynika, ze w 2017 r. wysoko$§¢ podatkéw i optat dro-
gowych® odbiegataby od krancowych kosztéw zewnetrznych w transporcie
(tabela 6). Badania wskazuja, ze takze obecny poziom opodatkowania ben-
zyny i oleju napedowego w tym kraju réwniez nie odpowiada w wielu
przypadkach krafncowym kosztom zewn¢trznym (OECD Economic Su-
rveys: Netherlands 2010 2010, s. 98).

Tabela 6. Szacowane krancowe koszty zewnetrzne transportu w Holandii
a podatki i oplaty dotyczace transportu drogowego (w centach na pojazdoki-
lometr) w 2017 r. (ceny z 2005 r.)

Samochody osobowe Samochody Ciezarowki
P typu VAN
Wyszczegolnienie Olej na- Olej nape- | Olej nape-
Benzyna LPG
pedowy dowy dowy

Krancowe koszty 4.4 52| 4,2 9,2 26,8
zewngetrzne razem,
Z tego:

pogorszenie sta- 0,2 0,2 0,2 1,1 9,6

nu drég

wypadki 2,7 2,7 27 2,3 5,4

hatas 0,3 04| 03 0,7 24

dwutlenek wegla 1,0 0,9 0,7 1,2 5,5

inne 0,2 1,0 0,3 3,9 3,9
Podatki od paliw i 11,2 104 75 4,4 114
oplata drogowa, z
tego:

podatki od paliw 4,5 19| 04 2,7 9,0

oplata drogowa 6,7 8,5 7,1 1,7 2.4

Zrédto: OECD Economic Surveys: Netherlands 2010 (2010, s. 98).

Analiza wptywu podatkéw ekologicznych (za takie nalezy niewatpliwie
uzna¢ podatki od paliw) na osigganie celéw z zakresu ochrony srodowiska
powinna uwzgledniaé nie tylko samo bodZzcowe oddzialywanie podatkéw,

8 Chodzi o planowane optaty drogowe, ktére miatyby zastapi¢ podatki z tytutu posiada-
nia srodkéw transportu i jednorazowe podatki rejestracyjne.
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ale rowniez sposéb wykorzystania dochodéw zgromadzonych za posrednic-
twem takich instrumentéw. Z dostgpnych danych wynika jednak, ze podat-
ki od paliw silnikowych sa zwykle ogélnymi dochodami budzetu panstwa
1 nie sg przeznaczane na wyodrebnione zadania z zakresu ochrony Srodowi-
ska.

W niektérych przypadkach $rodki zgromadzone dzigki takim instrumen-
tom stuza budowie i remontom drdég. Takie rozwigzanie stosuje si¢ m.in.
w Polsce, gdzie czg$¢ wptywow z optaty paliwowej stanowi przychéd Kra-
jowego Funduszu Drogowego. W poprzednich latach fundusze celowe
tworzone w oparciu o wptywy z podatkéw paliwowych stosowano w Wiel-
kiej Brytanii (1909-1936) i Francji (1951-1981) (Sterner 2003, s. 247; Na-
kagawa, Matsunaka 2006, s. 44; Nivola, 2010, s. 170). Oczywiscie mozna
zatozy¢, ze cze$¢ wpltywdéw gromadzonych na funduszach celowych,
z ktoérych finansowane sa przedsiewzigcia drogowe moze na przyktad stu-
zy¢ finansowaniu budowy ekranéw akustycznych chronigcych przed hata-
sem komunikacyjnym.

ZAKONCZENIE

Podatki od paliw moga by¢ efektywnymi instrumentami zachg¢cajacymi
do oszczedzania no$nikéw energii i stuzacymi redukcji emisji dwutlenku
wegla. Mimo, iz nie sg one doskonatymi metodami internalizacji ré6znych
rodzajéw kosztéw zewnetrznych transportu, to mogg by¢ one waznym ele-
mentem catego systemu instrumentéw stuzacych zmniejszaniu wptywu tej
dziedziny dziatalno$ci na srodowisko (por. Sterner 2003, s. 273). W sktad
tego systemu moga zwlaszcza wchodzi¢ optaty drogowe uzaleznione od
sposobu korzystania z danego $rodka transportowego.

Realizacji celéw ekologicznych w krajach Unii Europejskiej stuzy nie-
watpliwie wysoki poziom opodatkowania paliw, nizsze stawki podatkowe
majace zastosowanie do paliw gazowych, a takze zréznicowanie stawek
podatkéw w zaleznosci od zawartosci siarki. Z ekologicznego punktu wi-
dzenia nieuzasadnione jest do$¢ istotne zréznicowanie stawek (takze tych
okreslonych w dyrektywie 2003/96/WE) majacych zastosowanie do benzy-
ny i oleju napedowego.
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