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Czy podatki na paliwa musza by¢ wysokie?

Kroétka odpowiedz na to proste pytanie brzmi: nie tylko musza, ale i powinny.
Przemawiaja za tym argumenty ekonomiczne, ekologiczne i zwigzane z bezpieczenstwem
energetycznym.

Wobec wysokich cen paliw na rynkach §wiatowych poprzedni rzad wprowadzit
obnizke akcyzy na paliwa plynne. Decyzja ta zostala utrzymana w mocy na rok 2006 przez
rzad obecny. Rosnace ceny paliw ptynnych wywotywaty protesty przewoznikow, a i
konsumenci indywidualni nie sa zadowoleni z tej sytuacji.

Tymczasem gospodarstwa domowe i przedsigbiorstwa adoptuja si¢ z czasem do
wyzszych cen, co przynosi rowniez korzysci. W dluzszym okresie prowadzi to do nizszego
uzaleznienia polskiej gospodarki od $wiatowych dostawcow paliw i wahan cen na rynkach
migdzynarodowych. Polska gospodarka jest wciaz znacznie bardziej uzalezniona od energii
niz np. niemiecka, wloska czy nawet wegierska. Gospodarka Niemiec zuzywa niemal trzy
razy mniej energii na 1 euro swojego PKB niz Polska. I to pomimo tego, Zze obecnie
zuzywamy mniej niz potowg energii na 1 euro naszego PKB niz 15 lat temu. Na dluzsza metg
musimy szuka¢ innych przewag konkurencyjnych niz niska cena energii, takich jak lepsze
zasoby pracy i lepszy kapital spoteczny.

Wyzsze podatki oznaczaja wyzsze dochody budzetu. Opodatkowanie paliw jako
zrodto przychoddéw budzetowych ma istotne zalety, bo jest stabilnym zrodiem, tanim w
administracji 1 tatwym do egzekwowaniu. To ostatnie zatozenie jest o tyle prawdziwe o ile
roézne zblizone do siebie rodzaje paliw sa podobnie opodatkowane, lub ich zuzycie jest
skutecznie kontrolowane. Niskie opodatkowanie oleju opatowego kusito wielu, aby
wykorzystywac go zamiast oleju napgdowego i ptaci¢ znacznie nizszy podatek akcyzowy. Dla
obecnego stanu budzetu takie zrédto dochodéw ma istotne zalety. Ewentualna podwyzka
akcyzy na paliwa powinna by¢ wykorzystana dla ograniczania innych obciazen fiskalnych, w
szczegollnosci obciazen dochodow z pracy. Podobna operacjg przeprowadzono kilka lat temu
w Niemczech obnizajac sktadke na ubezpieczenia spoteczne.

Wyzsza cena paliw moze przynies¢ impuls inflacyjny. Dla gospodarki i jej
konkurencyjnosci ten wzrost ma o tyle negatywne znaczenie o ile zostanie przeniesiony
proporcjonalnie na ptace. Oznaczaé to wowczas bedzie wzrost cen producentow 1 spadek
popytu na ich produkty, a w konsekwencji gorsza pozycje polskich przedsi¢biorstw. Przy
elastycznym rynku pracy i zmniejszeniu obcigzen plac tak oczywiscie nie musi i nie powinno
by¢.

Zuzycie paliw plynnych niesie ze soba roznorodne negatywne efekty, ktore powinny
by¢ dodatkowo opodatkowane. Najczesciej wymienia si¢ cztery rodzaje kosztow spotecznych
zwiazanych z korzystaniem z pojazdow. Najbardziej oczywiste to koszty wypadkow, a wigc
szkody powypadkowe oraz koszty rehabilitacji ofiar wypadkow. Nastgpne istotne to koszty
wynikajace z zatloczenia drég, a wigc straty dodatkowego czasu jazdy, ktore uzytkownicy
sami powoduja. Inne koszty zwiazane z uzytkowaniem pojazdéw to koszty budowy 1
odtworzenia infrastruktury drogowej, co wynika z fizycznego zniszczenia drog przez
pojazdy. Najpowazniejsze koszty spoteczne zwiazane sa ze zniszczeniem srodowiska, ktore
przejawia si¢ w rdznej formie: zanieczyszczenia powietrza, skazenia hatasem, degradacji
krajobrazu spowodowanej budowanymi drogami czy parkingami. Nalezy dodac¢, ze te efekty
moga mie¢ dalsze konsekwencje np. moga sprzyjac¢ rozwojowi niektorych chorob, degradacji
lasow, czy procesowi ocieplania.

Akcyza na paliwa ptynne stanowi pewne przyblizenie odzwierciedlajace koszty
spoteczne, ktérych nie ma w cenie, ani w podstawowym podatku VAT. Zachgca w ten sposob



uzytkownikoéw pojazdow by wzigli pod uwage koszty, ktére mimo woli zwiazane sa z jazda
samochodem. Mozna co prawda wskaza¢, ze te koszty spoteczne zwiazane z wykorzystaniem
pojazdow nie sa odbite proporcjonalne w zuzyciu paliwa, np. koszt zatloczenia zalezy od pory
dnia, a zuzycie drog od nacisku osi na drogg. Koszty degradacji sSrodowiska zwiazane np. z
potencjatem grzewczym samochodu sa blisko zwiazane ze zuzyciem paliwa.

W dluzszym okresie wyzsze ceny paliw oznacza¢ beda wyzsza efektywnos$¢ pojazdow
(lepsze silniki) i nizsze zuzycie paliw. Dodatkowo moze wystapi¢ efekt szybszego
ztomowania paliwochtonnych samochoddw i zastgpowania ich nowymi. Badania prowadzone
przez Komisje Europejska wskazuja, ze wzrost ceny paliw o 1% powoduje spadek ich zuzycia
0 0,2%. W dtuzszym okresie spadek ten jest szacowany jako dwukrotnie wigkszy. Paliwa
ptynne nie moga by¢ tatwo zastapione. Wyjatek stanowi konsumpcja gazu (na rézne
potrzeby), bowiem moze on by¢ w dtuzszej perspektywie czg§ciowo zastapiony przez energi¢
elektryczna lub wegiel. To z kolei mogloby by¢ niekorzystne z punktu widzenie emisji gazow
cieplarnianych, bo ta sama wielko$¢ energii uzyskiwanej z gazu obciaza atmosferg potowa
ilosci dwutlenku wegla w stosunku do energii uzyskiwanej z wegla brunatnego i 0 20%
mniejsza niz w przypadku ropy. Drozszy gaz moze wywota¢ negatywny efekt dla srodowiska
naturalnego. Nie wprowadzony podatek weglowy (a wlasciwe weglowo-energetyczny) dlugo
dyskutowany na poczatku lat 90-tych w krajach unii lepiej odbijatby koszty spoteczne
zwiagzane z konsumpcja roznorodnych paliw.

Wysokie opodatkowanie paliw ma swoje istotne powody, bo ogranicza posrednie
koszty spoleczne, ogranicza uzaleznienie Polski od $wiatowych dostawcow i wplywu wahan
cen Swiatowych na nasza gospodarke. Moze by¢ rowniez furtka do lepszego wykorzystania
zasobOw najistotniejszych: pracy i sSrodowiska naturalnego.

Artykut ukazat si¢ w ,,Rzeczpospolitej”, 4 lutego 2006 r.



