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Wprowadzenie

Polska od lat mierzy sie wielokrotnie przekraczajgcym rekomendacje WHO!?
zanieczyszczeniem powietrza, na ktéry rosngcy wptyw ma emisja spalin pojazdéw silnikowych
(gtéwnie samochodoéw) uzytkowanych w Polsce. Rodzi to okreslone skutki spoteczne (wzrost
zachorowan m.in. na choroby uktadu oddechowego, kragzenia, nowotwory oraz wzrost liczby
zgonow spowodowanych zanieczyszczeniem powietrzna).

Od akcesji Polski do Unii Europejskiej nastgpit wzrost importu uzywanych samochodéw do
Polski, w ramach tzw. obrotu wewnatrzunijnego. Co wiecej, obrét ten dotyczy aut, ktérych
wiek wynosi co najmniej 10 lat lub starszych. Tendencja ta nadal sie utrzymuije.

Wiele panstw cztonkowskich Unii Europejskiej (UE) podejmuje dziatania ukierunkowane na
ograniczenie lub zasadnicze zminimalizowanie negatywnych skutkéw spotecznych zwigzanych
z zanieczyszczeniem powietrza (nie tylko duzych aglomeracji miejskich) poprzez szczegétowe
regulacje zwigzane posrednio lub bezposrednio z obrotem samochodami uzywanymi w tych
panstwach.

Problem zanieczyszczenia powietrza w wyniku rosngcego wykorzystania srodkéw transportu
oraz jego wptywu na zdrowie publiczne ma nie tylko wymiar globalny, ale jest tez przedmiotem
uwaznej analizy instytucji unijnych. Eksperci sg zgodni, ze wiele problemdéw zwigzanych z
pogorszeniem sie jakosci zycia pozostaje w Scistym zwigzku z zanieczyszczeniem powietrza.
Réwnoczesnie organizacje miedzynarodowe, w tym zwtaszcza WHO, wskazujg na koniecznos¢
podejmowania dziatan zmierzajagcych do coraz radykalniejszego obnizenia zawartosci
szkodliwych substancji w powietrzu, spowodowanych wtasnie przez rosngce korzystanie z
pojazdéw. We wrzeséniu 2021 r. obnizono rekomendowane przez WHO srednioroczne stezenie
tlenkéw azotu z 40 g/m3 do 10 g/m3 i wprowadzono maksymalne dobowe stezenie tego gazu
w wysokosci 25 g/m3 1!

W Polsce dotychczas nie wprowadzono do porzagdku prawnego kompleksowych rozwigzan
przeciwdziatajgcych w/w negatywnym zjawiskom. Przyktadowo nie wdrozono tzw. Stref
Czystego Transportu (SCT). Nie zostaty przyjete ostrzejsze regulacje na gruncie prawa
podatkowego (akcyza). Réwnoczesnie od momentu akcesji Polski do UE sprowadzono do kraju
ponad 17 milionédw samochoddw uzywanych z innych panistw cztonkowskich, w duzym
stopniu co najmniej 10-letnich (wg. najnowszych danych warto$é ta osiggneta az 12,13 r.2) oraz

1 Por. "WHO global air quality guidelines: particulate matter (PM2.5 and PM10), ozone,
nitrogen dioxide, sulfur dioxide and carbon monoxide. Executive summary”, World Health
Organization, wrzesien 2021 (pobrane z: https://www.who.int/news/item/22-09-2021-
new-who-global-air-quality-guidelines-aim-to-save-millions-of-lives-from-air-pollution,
data publikacji 23 wrzesnia 2021 r.).

2 Wg danych Samaru (bez wrzesnia 2021 r.) od momentu przystgpienia Polski do Unii
Europejskiej (1 maja 2004 r.) do kraju trafito 17 791 821 samochodéw. Ich $redni wiek
znaczaco zmieniat sie na przestrzeni lat. Najlepiej byto w pazdzierniku 2008 r., kiedy
rejestracje otrzymywaty auta w wieku 8,85 roku. Niestety w listopadzie 2020 r. sytuacja
pogorszyta sie na tyle, ze padt smutny rekord - auta miaty az 11,89 roku. Od tamtej pory
ta wartos$¢ sukcesywnie sie zwieksza. Obecnie jest to 12,13 roku. Por. K. Kazmierczak,
Rekord wiek Z importu. Czy Polsk raciarnia Europy”, A Swiat, 21 wrzesni
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z silnikami Diesla.? Réwnoczesnie szacuje sie, ze import samochoddéw uzywanych z silnikiem
Diesla do Polski potrwa co najmniej do ok 2035 r. (przy zatozeniu, ze nie nastgpig zadne
zasadnicze zmiany, ktére zahamowatyby ten proces), co bedzie skutkowac¢ dalszymi,
negatywnymi zmianami w ujeciu spotecznym oraz $rodowiskowym.*

Celem niniejszego opracowania jest dokonanie analizy obowigzujgcego prawodawstwa UE
(zarowno pierwotnego, jak i stanowionego) co do mozliwych kierunkédw ingerencji
ustawodawcy krajowego w zakresie zasadniczego ograniczenia obrotu pojazdami uzywanymi
w Polsce (zwtaszcza z silnikami Diesla), a pochodzgcymi z innych panstw cztonkowskich UE.
Zagadnienie to jest skomplikowane, ze wzgledu na konflikt wolnosci i wartosci okreslonych w
prawie UE oraz prawie krajowym, ktére pociggajg za sobg istotne ograniczenia dla krajowego
ustawodawcy co do mozliwosci swobodnej regulacji.

Ponadto niniejsza analiza przedstawia mozliwe scenariusze do realizacji, ze wskazaniem oceny
co do ich szans oraz potencjalnych ryzyk.

2021 r. (pobrane z: https://www.auto-swiat.pl/wiadomosci/aktualnosci/rekord-wieku-aut-
z-importu-czy-polska-to-graciarnia-europy/p30s02g (data wejscia 20 wrzesnia 2021 r.).

3 Por. P. Chrzanowski, J. Fabiszewska-Solares, A. Sniegocki, J. Zawieska, , Wsteczny bieg.
Spoteczno gospodarcze skutki importu uzywanych samochoddéw do Polski”, WiseEuropa -
Fundacja Warszawski Instytut Studiow Ekonomicznych i Europejskich, Warszawa 2021, str.
5 i nast.

4 Por. ,Dirty diesels heading East: Polish edition”, Transport and Environment Group,
pazdziernik 2018 . (pobrane  z: https://www.transportenvironment.org/wp-
content/uploads/2021/07/Dirty%?20Diesels%20Heading%20East%20-
%20Polish%?20edition.pdf, data wejscia 17 wrzesnia 2021 r.).
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1. Obrét uzywanymi pojazdami na gruncie prawa Unii
Europejskiej

Mozliwos$¢ nabywania pojazdow, zaréwno nowych jak i uzywanych, przez osoby fizyczne lub
prawne w jakimkolwiek panstwie cztonkowskim UE, a nastepnie legalne uzytkowanie ich w
innym panstwie cztonkowskim miesci sie w ramach jednej z kluczowych zasad
sformutowanych na gruncie prawa UE, czyli swobody przeptywu towarow. Ta zas stanowi
integralny i nierozerwalny element koncepcji wspdlnego rynku w UE>.

Jest to tez cecha immanentna integracji gospodarczej w ramach Unii, rozumianej jako
zmierzajgcej do usuwania barier handlowych pomiedzy panistwami cztonkowskimi, z ktérg
wigze sie szereg konsekwencji, w tym zasada, ze to co jest dopuszczone do obrotu w jednym
panstwie cztonkowskim musi by¢ akceptowane w pozostatych panstwach. Inaczej wspdlny
rynek bytby de facto fikcja.

Swobodny przeptyw towardéw jest uregulowany expressis verbis przede wszystkim w Tytule Il
Czesci trzeciej TFUE (art. 28-37):

»1. Unia obejmuje unie celng, ktdra rozcigga sie na catq wymiane towarowq i obejmuje zakaz
cet przywozowych i wywozowych miedzy Paristwami Cztonkowskimi oraz wszelkich optfat o
skutku réwnowaznym, jak rowniez przyjecie wspdlnej taryfy celnej w stosunkach z paristwami
trzecimi. 26.10.2012

2. Postanowienia artykutu 30 i rozdziatu 3 niniejszego tytutu stosujq sie do produktdow
pochodzgcych z Panistw Czfonkowskich oraz do produktéow pochodzgcych z panstw trzecich,
jezeli znajdujg sie one w swobodnym obrocie w Paristwach Cztonkowskich.”®

Potwierdzenie znaczenia zasady swobody przeptywu towardw znajduje sie w szeregu aktow
prawnych, ktore zostaty przyjete przez instytucje UE na przestrzeni lat, wpisujac sie w ogdlny
proces rozwoju integracji i wspdlnego rynku’. A co wazniejsze, zagadnienie to jest
przedmiotem rozbudowanej wyktadni ze strony Trybunatu Sprawiedliwosci (TS). To wtasnie
gtowny organ sgdowy UE wywiddt m.in. zakaz stosowania optat o skutku réwnowaznym w
stosunku do cet (artykuf 28 ust. 1 i art. 30 TFUE). Trybunat uznat, ze kazda optata, bez wzgledu

5 ,Unia ustanawia rynek wewnetrzny. Dziata na rzecz trwatego rozwoju Europy, ktorego
podstawa jest zrownowazony wzrost gospodarczy oraz stabilnos¢ cen, spoteczna
gospodarka rynkowa o wysokiej konkurencyjnosci zmierzajaca do petnego zatrudnienia i
postepu spotecznego oraz wysoki poziom ochrony i poprawy jakosci srodowiska. Wspiera
postep naukowo-techniczny (...)”, oraz ,Rynek wewnetrzny obejmuje obszar bez granic
wewnetrznych, w ktorym jest zapewniony swobodny przeptyw towardw, osob, ustug i
kapitatu, zgodnie z postanowieniami Traktatow.”, por. odpowiednio art. 3 ust. 3 Traktatu
o0 Unii Europejskiej (dalej: TUE), Dz.Urz. UE 2016 C 202/1 oraz art. 26 ust. 2 Traktatu o
Funkcjonowaniu Unii Europejskiej (dalej: TFUE), Dz.Urz. UE 2016 C 202/1.

6 Art. 28 TFUE, Dz.Urz. UE 2016 C 202/1.

7 Por. przyktadowo: Rozporzadzenie Rady (WE) nr 2679/98 z dnia 7 grudnia 1998 r. w
sprawie funkcjonowania rynku wewnetrznego w odniesieniu do swobodnego przeptywu
towaréow pomiedzy Panstwami Czionkowskimi, Dz.Urz. UE L 337/8; Rozporzadzenie
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 764/2008 z dnia 9 lipca 2008 r. ustanawiajace
procedury dotyczace stosowania niektorych krajowych przepiséw technicznych do
produktéw wprowadzonych legalnie do obrotu w innym panstwie cztonkowskim oraz

hylaj zje nr 2 WE, Dz.Urz. UE L 218/21.
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na jej nazwe lub sposdb nakfadania, ktéra zostaje natozona na produkt sprowadzony z innego
panstwa cztonkowskiego UE, a z wytgczeniem podobnych produktéw krajowych, w wyniku
czego dochodzi do zmiany ceny takiego produktu —ma taki sam wptyw na swobode przeptywu
towardw, jak cto i w konsekwencji moze by¢ uznana za srodek o dziataniu réwnowaznym bez
wzgledu na swa nature lub forme.®

Dorobek sagdowy i linia wykfadnicza Trybunatu w Luksemburgu sg niezwykle bogate i obszerne,
niemniej jednak na potrzeby niniejszej analizy warto skupi¢ sie na kilku kluczowych
orzeczeniach, z ktdrych pierwszy jest wyrok w tzw. sprawie Cassis de Dijon.° Zgodnie z tym
orzeczeniem, kazdy produkt wyprodukowany zgodnie z prawem, a znajdujgcy sie w obrocie
w jednym panstwie cztonkowskim, zgodnie z uczciwymi itradycyjnymi zasadami oraz
procesem produkcji w danym panstwie, musi zostaé¢ dopuszczony do obrotu w kazdym innym
panstwie cztonkowskim. Obecnie, w zwigzku z rozwinieciem zasady wzajemnego uznawania,
zaréwno produkty, ktére sg poddane harmonizacji, czyli uregulowane aktami prawa
stanowionego UE (w sposdb zupetny lub czesciowy), jak i te, ktore nie sg objete takimi
regulacjami (wyprodukowane w jednym panstwie cztonkowskim lub zostaty tam dopuszczone
do obrotu), muszg by¢ réwniez dopuszczone w innych panstwach cztonkowskich. Dotyczy to
réwniez pojazdow.

Prawo UE obejmuje réwniez zakaz stosowania srodkéw o skutku réwnowaznym w stosunku
do ograniczen ilosciowych, zgodnie z brzmieniem art. 34 i art. 35 TFUE. W jednej z
przetomowych spraw (orzeczenie Dassonville) Trybunat w orzeczeniu wskazat, ze jakiekolwiek
uregulowania czy zasady odnoszgce sie do krajowej polityki handlowej w danym panstwie
cztonkowskim, ktére w jakimkolwiek momencie ograniczajg lub mogg ograniczy¢ swobodny
obrét z innymi panstwami cztonkowskimi (ergo: w catej UE) muszg miec negatywny wptyw na
swobodny przeptyw towardw. Takie rozwigzania krajowe réwniez nalezy uznac za powodujgce
takie same skutki, jak w stosunku do ograniczen ilosciowych.©

Idac dalej, w innej sprawie (orzeczenie Groenveld) Trybunat doprecyzowat ramy okreslone we
wczesniejszych orzeczeniach, w tym zwtaszcza w/w wprowadzajgcego regute z Dassonville:

(-..) ...Srodek krajowy, ktorego szczegdlnym celem albo skutkiem jest ograniczenie
funkcjonowania wywozu, a przez to stworzenie rdznicy traktowania handlu krajowego Parstwa
Cztonkowskiego i jego handlu wywozowego w sposéb, ktéry tworzy konkretng korzys¢ dla
krajowej produkcji lub krajowego rynku tego parstwa kosztem produkcji i handlu innych
Panstw Cztonkowskich. Nie jest tak jednak w przypadku zakazu (...), ktory jest stosowany
obiektywnie do produkcji dobr okreslonego rodzaju bez czynienia réznicy zaleznej od tego, czy
owe dobra sq przeznaczone na rynek krajowy czy do wywozu.”*

Wreszcie, na potrzeby niniejszej analizy istotne znaczenie ma jeszcze jedno rozstrzygniecie
Trybunatu, a mianowicie orzeczenie Keck. Trybunat bowiem uznat krajowe reguty, ktére nie
maja niedyskryminacyjnego charakteru, jesli chodzi o funkcjonowanie rynku organizacji rynku,

8 Por. Wyrok Trybunatu z dnia 14 grudnia 1962 r., potaczone sprawy C-2/62 i 3/62 oraz
wyrok Trybunatu z dnia 25 wrzesnia 1979 r., sprawa C-232/78.

% Por. Wyrok Trybunatu z dnia 20 lutego 1979 r., sprawa C-120/78.

10 por, Wyrok Trybunatu z dnia 11 lipca 1974 r., sprawa C-8/74, a takze wyrok Trybunatu
z z dnia 15 listopada 2005 r., sprawa C-320/03.

1 Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z 8 listopada 1979 r., Sprawa C-15/79.
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za zgodne z regutami rynku wewnetrznego UE, a wiec juz nieobjete w/w definicjg
zabronionych s$rodkéw o skutku réwnowaznym w stosunku do ograniczen ilosciowych. A do
katalogu takich srodkéw mozna zaliczy¢ m.in. te, ktére s3 motywowane potrzebg zapewnienia
skutecznej kontroli podatkowej, ochrong zdrowia publicznego, koniecznoscig zapewnienia
uczciwej konkurencji lub ochrong intereséw konsumentéw.'? Tak czy inaczej, wszelkie
wyjatkowe srodki muszg byé¢ tez poddane zasadzie ogdlnej prawa UE jaka jest zasada
proporcjonalnosci, zgodnie z ktérg jakikolwiek srodek przyjety na gruncie prawa krajowego
moze zosta¢ uznany za niepowodujgcy skutku podobnego do ograniczen ilosciowych tylko
wtedy, jesli jest zdolny do osiggniecia waznego interesu, jest niezbedny oraz jest tez
wspotmierny z znaczeniem tego interesu, ktéry prawodawca zamierza chronié.

Przechodzac do kwestii szczegdtowych uregulowan dotyczacych obrotu pojazdami pomiedzy
panstwami cztonkowskimi UE, nalezy zwrdci¢ uwage na jedno istotne zagadnienie. Otoz
rozwigzania na gruncie prawa UE, regulujgce obroét pojazdami w ramach wspdlnego rynku
,Scierajg sie” z przyjmowanymi regulacjami dotyczgcymi ochrony srodowiska sensu largo. W
tym kontekscie prawodawca europejski ma wprawdzie $wiadomos¢ koniecznosci
podejmowania inicjatyw i dziatan ukierunkowanych na realizacje celéw klimatycznych,ale nie
jest gotowy na przygotowanie radykalnych propozycji zmierzajgcych do ograniczenia rynku
pojazdami w sposdb holistyczny.'* Chociazby uregulowanie emisji spalin przez pojazdy musi
uwzglednia¢ imperatyw ochrony czy funkcjonowania wspdlnego rynku. W praktyce, czyli na
gruncie aktéw prawa stanowionego w UE, sprowadza sie to przede wszystkim do ustalania
wartosci granicznych emisji toksycznych czesci sktadowych spalin dla wiekszosci
produkowanych i uzytkowanych rodzajow pojazdéw drogowych.'*

Aktami prawa stanowionego w UE, ktére dotyczg omawianej materii, a réwnolegle wpisujg sie
w opisane wyzej podejscie, sg przede wszystkim ponizsze, ktére tworzg unijny ogdlny system
homologacji typu pojazddw silnikowych, ustanowiony na mocy dyrektywy Rady 70/156/EWG
zdnia 6lutego 1970r. wsprawie zblizenia ustawodawstw panstw cztonkowskich
w odniesieniu do homologacji typu pojazddéw silnikowych i ich przyczep. Do najwazniejszych
nalezy zaliczyé:

A. Rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 Parlamentu Europejskiego iRady z dnia
20 czerwca 2007 r. w sprawie homologacji typu pojazdéw silnikowych w odniesieniu
do emisji zanieczyszczen pochodzacych z lekkich pojazdéw pasazerskich i uzytkowych
(Euro 5 iEuro 6) oraz wsprawie dostepu do informacji dotyczgcych naprawy
i utrzymania pojazdéw — okresla ono, zgodnie z art. 1, wspdlne wymogi techniczne
w zakresie homologacji typu pojazdéw silnikowych i czesci zamiennych, takich jak
urzgdzenia ograniczajgce emisje zanieczyszczen, w odniesieniu do emitowanych przez
nie zanieczyszczen, a takze ustala zasady zgodnosci eksploatacji, trwatos$ci urzadzen
ograniczajagcych emisje zanieczyszczen, poktadowych uktadédw diagnostycznych,

12 Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 24 listopada 1993 r., potaczone sprawy C-
267/91 oraz C-268/91.

13 Por. “Comparative study on the differences between the EU and US legislation on
emissions in the automotive sector”, Directorate General for Internal Policies, Parlament
Europejski, IP/A/EMIS/2016-02, grudzien 2016 r.

4 Por. W. Stanik, J. Jakobiec, ,Europejska legislacja emisji spalin z pojazddéw
samochodowych”, Autobusy nr 6/2012, s.28-31.
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pomiaru zuzycia paliwa i dostepu do informacji dotyczacych naprawy i utrzymania
pojazdow;

B. Dyrektywa 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 wrzesnia 2007 r.
ustanawiajgca ramy dla homologacji pojazdéw silnikowych iich przyczep oraz
uktaddw, czesci ioddzielnych zespotéw technicznych przeznaczonych do tych
pojazdow (,dyrektywa ramowa”) — ustala ona nowe, w stosunku do tych
zainicjowanych w/w dyrektywa 70/156/EWG, zharmonizowane ramy zawierajace
przepisy administracyjne iogdlne wymagania techniczne homologacji wszystkich
nowych pojazdéw objetych jej zakresem oraz uktaddéw, czesci i oddzielnych zespotéw
technicznych przeznaczonych do tych pojazdédw, majgc na uwadze uproszczenie ich
rejestracji, sprzedazy i dopuszczenia do ruchu na obszarze UE. Reguluje ona rowniez
szczegblne rozwigzania dotyczace sprzedazy idopuszczania do stosowania czesci
i wyposazenia przeznaczonego do pojazdow, w odniesieniu do ktérych udzielono
homologacji zgodnie z dyrektywa.'>

Warto nadmieni¢, ze ustanowiony w ten sposéb system homologacji naktada na panstwa
cztonkowskie m.in. obowigzek przekazywania i wymiany informacji, a takze uprawnienia
kontrolne Komisji Europejskiej w zakresie monitorowania stosowania przyjetych przepiséw.

Natomiast zasada przewidujgca swobodny przeptyw towardéw, jakkolwiek musi by¢ stosowana
szeroko, nie ma nieograniczonego charakteru. Traktat podtrzymat wyjatki, ktére byty
przewidziane we wczesniejszych traktatach europejskich. Kluczowy dla dalszych rozwazan jest
to art. 36 TFU, ktdry stanowi:

,Postanowienia artykutow 34 | 35 nie stanowiq przeszkody w stosowaniu zakazow lub
ograniczen przywozowych, wywozowych lub tranzytowych, uzasadnionych wzgledami
moralnosci publicznej, porzgdku publicznego, bezpieczeristwa publicznego, ochrony zdrowia i
zycia ludzi i zwierzgt lub ochrony roslin, ochrony narodowych dobr kultury o wartosci
artystycznej, historycznej lub archeologicznej, bgdZz ochrony wtasnosci przemystowej i
handlowej. Zakazy te i ograniczenia nie powinny jednak stanowi¢ srodka arbitralnej
dyskryminacji ani ukrytych ograniczert w handlu miedzy Paristwami Cztonkowskimi.”*®

Tym samym prawodawca europejski przewidziat sytuacje, kiedy w pewnych okolicznosciach
panstwa cztonkowskie mogg powotaé sie na traktatowe wytgczenie i ograniczyé¢ lub zakazac
obrét konkretnymi towarami. Jednakze, co potwierdzito tez pdiniejsze orzecznictwo
Trybunatu, konieczne jest spetnienie szeregu przestanek. Ponadto, inna jest swoboda panstwa
w kwestii powotania sie na wyjatek traktatowy w przypadku towardéw, ktére sg poddane petnej
harmonizacji, a inna, kiedy ma to charakter cze$ciowy. Co do zasady w tym ostatnim przypadku

15> Por. odpowiednio: Rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 20 czerwca 2007 r. w sprawie homologacji typu pojazddw silnikowych w odniesieniu
do emisji zanieczyszczen pochodzacych z lekkich pojazdéw pasazerskich i uzytkowych
(Euro 5 i Euro 6) oraz w sprawie dostepu do informacji dotyczacych naprawy i utrzymania
pojazdéw, Dz.Urz. UE 2007 L 171/2 oraz Dyrektywa 2007/46/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 5 wrzesnia 2007 r. ustanawiajaca ramy dla homologacji
pojazdow silnikowych iich przyczep oraz uktadow, czesci i oddzielnych zespotdéw
technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw (,dyrektywa ramowa”), Dz.Urz. UE 2007
L 263/1.

16 Art, 36 TFUE, Dz.Urz. UE C 326/59.
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mozliwos¢ powotania sie na art. 36 TFUE jest tatwiejsza. W przypadku petnej harmonizacji jest
to de facto prawie niemozliwe.

Niemniej jednak omawiajgc mozliwos¢ wytaczen na podstawie art. 36 TFUE, nalezy
przypomnieé, ze traktatowy zakaz ograniczen ilosciowych i S$rodkéw o skutku
rownowaznym do takiego zakazu nie ma charakteru bezwzglednego. Dlatego tez w pewnych
okolicznosciach i pod pewnymi warunkami dozwolone sg odstepstwa od wynikajacych z tych
przepiséw zasad, ktére bezposrednio wigzg sie z koniecznoscig ochrony okreslonych (przez
dane panstwo cztonkowskie) intereséw.'” W konsekwencji paristwo decydujgce sie powotaé
na wyltgczenie okreslone w art. 36 TFUE musi stosowac takie $rodki, ktére w danych
okolicznosciach sg konieczne i niezbedne do osiggniecia zaktadanego celu. Dlatego tez za
dopuszczalng mozna by zatem uznaé taka argumentacja, zgodnie z ktérg wprowadzenie
ograniczenia liczby wwozonych uzywanych pojazdéw z innych panstw cztonkowskich UE
przyczynitoby sie do ochrony zdrowia i Zycia ludzkiego, a rownolegte zmniejszytoby
negatywne oddziatywanie na $rodowisko.®

Trybunat wypowiadat sie wielokrotnie w takich kwestiach, jak wzgledy zdrowia i porzadku
publicznego jako stanowigcych przestanki uprawniajgce do wprowadzania szczegdlnych
rozwigzan krajowych, wptywajgcych negatywnie na swobode przeptywu towardw:

(-..) Aby wzgledy zdrowia i porzqdku publicznego mogty uzasadniac tego rodzaju utrudnienie,
jakie wynika z systemu wczesniejszych zezwolen na przywdz, konieczne jest jednak, by
omawiany srodek byt proporcjonalny do realizowanego celu i nie stanowit narzedzia arbitralnej
dyskryminacji ani ukrytego ograniczenia handlu pomiedzy paristwami cztonkowskimi.

(...) W odniesieniu do proporcjonalnego charakteru srodka, to skoro chodzi tu o wyjgtek od
zasady swobodnego przeptywu towardw, do wfadz krajowych nalezy wykazanie, ze przepisy
krajowe odpowiadajq zasadzie proporcjonalnosci, to znaczy, ze sq niezbedne do osiggniecia
powotywanego celu, ktérym w niniejszym przypadku jest ochrona zdrowia i porzqdku
publicznego, oraz, ze cel ten nie moze byc osiqgniety za pomocq zakazow i ograniczeri o
mniejszym zakresie lub wywierajgcych mniejszy wptyw na handel wewngtrzwspdlnotowy.”*°

Wspomniany w powotanym orzeczeniu tzw. test proporcjonalnosci to jeden z kluczowych
elementdéw dla oceny dopuszczalnosci zastosowania przez panstwa cztonkowskie wytgczenia
okreslonego w art. 36 TFUE. Byt on przedmiotem wielokrotnej wyktadni ze strony Trybunatu
(takze tych wymienionych powyzej). Dla oceny $rodka krajowego czy wewnetrznych rozwigzan
prawnych wprowadzonych przez panstwo cztonkowskie, ktére powotuje sie na jedng z
bezwarunkowych przestanek traktatowych, konieczna jest weryfikacja dwdch kluczowych
elementow takiego testu:

4(-.) 1) czy Srodek sprzeczny z art. 34 lub 35 nadaje sie do osiggniecia zaktadanego przez
paristwo celu;

7 Por. R. Skubisz, ,Swoboda przeptywu towardw” (w:) R. Skubisz, E. Skrzydto-
Tefelska, ,Prawo europejskie - zarys wyktadu”, Lublin 2006, s. 229.

18 por. T. L. Krawczyk, M. Rabsztyn, A. Suchanek, ,Kolejna samochodowa wpadka”,
Rzeczpospolita z dnia 3 grudnia 2002 r.

_ 1% Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 28 wrzesnia 2006 r., sprawa C-434/04.
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2) czy cel ten nie moze byc osiggniety za pomocgq srodkéw wptywajgcych w mniejszym stopniu
na handel miedzy paristwami cztonkowskimi.”?°

Réwnoczesnie, skuteczne powotanie sie na postanowienia art. 36 TFUE wymaga po stronie
prawodawcy krajowego potwierdzenia trzech przestanek o charakterze sine qua non. Po
pierwsze, ograniczenie obrotu wewnagtrzunijnego musi by¢ uzasadnione jedng z wartosci
traktatowych wskazanych w tym artykule. Po drugie, samo ograniczenie nie moze mie¢
charakteru arbitralnego, a konkretnie arbitralnej dyskryminacji, jak tez nie moze zawiera¢ w
sobie innego, ukrytego ograniczenia. | wreszcie, jakiekolwiek ograniczenie czy zakaz na
poziomie krajowym musi by¢, jak wskazano wyzej, proporcjonalny.?!

20 por. D. Miasik (red.), N. Pottorak (red.), A. Wrébel (red.), , Traktat o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej. Komentarz”. Tom I (art. 1-89), Warszawa 2012 r.
2! Tbid.
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2. Rozwigzania prawne w wybranych panstwach cztonkowskich Unii
Europejskiej

Analiza poréwnawcza rozwigzan prawnych w wybranych panstwach cztonkowskich UE
wskazuje, ze jak dotad podstawe stanowig te, ktére w sposdb posredni regulujg zagadnienie
ograniczenia negatywnych skutkéw emisji ze strony pojazdéw. Pojawiajg sie deklaracje
polityczne wskazujgce na np. konieczno$¢ ustanowienia zakazu dla nowych pojazdow silnikéw
z silnikami spalinowymi (m.in. Holandia, Norwegia, Francja, Wielka Brytania, Szwecja, Irlandia
ogtosity plany wycofania silnikéw spalinowych w latach 2025-2040), ale nie przyjety one formy
nowych regulacji prawnych. Co do zasady zatem rozwigzania te dotyczg takich kwestii, jak
opfaty rejestracyjne, podatki akcyzowe lub, na gruncie rozwigzan regionalnych, wprowadzanie
stref ograniczajgcych lub zakazujgcych wjazdu dla pojazddw okres$lonych kategorii.

2.1 Kontekst polityki klimatycznej UE i aktualnie negocjowanych rozwigzan prawnych

Punktem wyjscia do rozwigzan krajowych sg normy regulowane na szczeblu UE. Od poczatku
lat dziewiecdziesigtych ubiegtego wieku Unia stale zaostrzata normy emisji okreslone dla
modeli samochoddéw i innych pojazdéw w celu zwalczania rosngcego zanieczyszczenia
powietrza. Kazdy zestaw norm, poczynajgc od pierwszego (EURO 1 / 1991 r.) do ostatniego,
obowigzujgcego od 2020 r. (EURO 6d) — naktadat limity na catkowitg ilos¢ emisji spalin, w
szczegolnosci: dwutlenku wegla (nie jest trujgcy, ale jest odpowiedzialny za efekt
cieplarniany), weglowodordéw, tlenku azotu i czastek statych. Kluczowym celem tych norm jest
poprawa jakosSci powietrza poprzez ograniczenie najwazniejszych szkodliwych sktadnikéw
spalin.

Warto podkresli¢, ze na przestrzeni ostatnich dwudziestu lat, okreslane w normach EURO
standardy ulegty daleko idgcej ewolucji, ograniczajgc dopuszczalne w spalinach poziomy:

v czastek statych PM 0 97%,

v" weglowodoréw H o 88%,

v' zwigzkdéw azotu (NOX) o0 95%,

v" dwutlenku wegla (CO2) o0 66%%2.

Aktualnie trwajg prace nad wprowadzeniem nowej normy EURO 7, ktdra jest elementem
ogtoszonego w 2019 r. projektu reform polityki klimatycznej UE (tzw. Europejski Zielony tad?3).
Obejmuje on zbidr inicjatyw politycznych Komisji Europejskiej, ktorych nadrzednym celem jest
osiggniecie neutralnosci dla klimatu w Europie do 2050 roku.

22 Rekomendacje zmian prawnych dla czystego transportu w Polsce - opinia prawna
wykonana przez Fundacje Frank Bold na zlecenie Stowarzyszenia Krakowski Alarm
Smogowy, grudzien 2019 r. (pobrane z: https://polskialarmsmogowy.pl/2020/09/stare-
kopcace-samochody-jak-z-nimi-wygrac-recepta-pas-na-czyste-miasta/ data wejscia 23

wrzesnia 2021 r.).
23 Por. dane na stronie: https://ec.europa.eu/info/strategy/priorities-2019-
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https://polskialarmsmogowy.pl/2020/09/stare-kopcace-samochody-jak-z-nimi-wygrac-recepta-pas-na-czyste-miasta/
https://ec.europa.eu/info/strategy/priorities-2019-2024/european-green-deal_pl
https://ec.europa.eu/info/strategy/priorities-2019-2024/european-green-deal_pl

Do prac nad normg EURO 7 odnosi sie takze ogtoszony w lipcu 2021 r. pakiet legislacyjny?*
(ang. emission legislation), w ktérym Komisja zaproponowata 100-procentowg redukcje emisji
dla nowej sprzedazy samochoddéw osobowych i dostawczych od 2030 r. Projekt zaktada m.in.
wprowadzenie obowigzku pomiaréw emisji spalin w rzeczywistych warunkach eksploatacji
(nie w laboratorium), tzw. system PEMS. Zmiany limitow emisji majg zosta¢ ocenione w
ramach przygotowywanej oceny wptywu (ang. impact assessment) normy EURO 72°. Nad
zatozeniami nowej normy EURO 7 pracuje — dziafajgca przy Komisji Europejskiej — tzw. Grupa
Doradcza ds. Standardéw Emisji (ang. Advisory Group on Vehicle Emission Standards — AGVES).
W swoich inicjalnych rekomendacjach dot. EURO 7, AGVES zaproponowata daleko idgce
redukcje emisji: poziom CO2 miatby spas¢ do 30 g/km (z aktualnego 95 g/km), a emisja
tlenkow azotu miataby zostaé ustalona na poziomie 30 mg/km. Wdrozenie takich rozwigzan
sprawitoby, ze nawet samochody hybrydowe miatyby powazny problem ze spetnieniem nowej
normy, a w rezultacie nie mogtyby by¢ sprzedawane na terenie UE. Tak rygorystyczna norma
oznaczataby de facto zakaz sprzedazy aut z silnikami spalinowymi od 2025.

Zgodnie ze zrewidowanymi w kwietniu 2021 r. rekomendacjami grupy AGVES, zatozenia
normy EURO 7 — cho¢ nadal bardzo wymagajgce pod wzgledem technicznym — zostaty jednak
»Zliberalizowane” i sg mozliwe do spetnienia przez producentéw. Najwazniejszg zmiang jest
powrdt do wspodtczynnika rozbieznosci, dzieki ktéoremu producenci bedg mieli zapas emisji.
Warto podkreslié, ze zaréwno AGVES, jak i konsorcjum CLOVE (skupiajgce unijnych ekspertow
naukowych w dziedzinie pojazdéw o ultraniskich emisjach), potwierdzity, ze samochody
spetniajgce aktualng norme Euro 6d w normalnych warunkach emitujg spaliny znacznie
ponizej wymagan normy?®. Norma Euro 7 bedzie najpewniej ewolucjg normy Euro 6d, co cho¢
pozwoli na dalszg produkcje samochodéw z napedem spalinowym, ograniczy ja w duzym
stopniu do zastosowania nowej generacji silnikdw hybrydowych.

Warto doda¢, ze w ramach propozycji odnoszgcych sie do w/w Europejskiego Zielonego tadu
pojawity sie réwniez postulaty ze strony Komisji, aby rok 2035 byt graniczny dla produkg;ji i
importu samochoddw z silnikami spalinowymi. Taki zakaz objatby wszystkie nowe pojazdy,
zmuszajgc producentédw do catkowitego odejscia od tego Zrddta napedu. Jest to jednak na
razie propozycja polityczna, ktéra dla skutecznego wdrozenia wymagataby zapewne
odpowiedniej nowelizacji prawa UE, w tym obowigzujgcych traktatow.

W tym miejscu warto tez nadmienié, ze postulaty dotyczgce wprowadzenia ogdélnounijnego
zakazu obrotu pojazdami z silnikami benzynowymi oraz wysokopreznymi pojawiaty sie juz
wczesniej, z inicjatywy postepowych i silnie proekologicznych panstw cztonkowskich. W 2018
r. takg propozycje na forum Rady UE ztozyta Dania, ale okazata sie ona sprzeczna z
obowigzujgcymi przepisami UE. Rok pdzniej, w pazdzierniku 2019 r., Dania ponowifa
propozycje stopniowego wycofywania pojazdéw napedzanych paliwami kopalnymi na
szczeblu panistw cztonkowskich do 2030 r. i uzyskata poparcie 10 panistw cztonkowskich UE?’.

24 Por. dane na stronie: https://ec.europa.eu/clima/policies/ets en (data wejscia 24
wrzednia 2021 r.)

25 Ibid.

26 por. dane na stronie: https://circabc.europa.eu/sd/a/fdd70a2d-b50a-4d0b-a92a-
€64d41d0e947/CLOVE%20test%20limits%20AGVES%202020-10-27%20final%20vs2.pdf
(data wejscia 24 wrzesnia 2021 r.).

27 por. informacje na stronie: https://www.reuters.com/article/us-eu-autos-denmark-
idUSKBN1WJI1YW (data wejscia 25 wrzesnia 2021 r.)
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Jednakze totwa, Czechy, Stowacja, Rumunia i Butgaria, bedgce rynkami zbytu uzywanych
samochodéw z Europy Zachodniej, zdecydowanie sprzeciwity sie tak daleko idgcym
regulacjom. Wiele panstw cztonkowskich UE podkres$lato natomiast potrzebe rozwigzania
problemu uzywanych samochodoéw z silnikami wysokopreznymi, z ktorych wiele ma wysoki
poziom emisji zanieczyszczen.

Czes¢ panstw cztonkowskich UE lub EOG badz zapowiedziata, badz wdraza juz polityke 100%
sprzedazy pojazdow o zerowej emisji. To m.in. Wielka Brytania, Islandia, Dania, Szwecja (od
2030 r.), Norwegia, Stowenia, Niemcy, Francja, Holandia, Hiszpania (od 2040 r.) czy
Portugalia?®.

2.2 Strefy czystego transportu/strefy niskiej emisji (SCT, ang. Low Emissions Zones —
LEZ) oraz strefy bezemisyjnego transportu/stefy bezemisyjne (SBT, ang. Zero
Emissions Zones — ZEZ)

Przechodzac do szczegdtowych rozwigzan na gruncie prawa krajowego panstw cztonkowskich
UE, w pierwszej kolejnosci nalezy oméwic specjalne strefy, w ktérych ruch pojazdéw jest co
najmniej znacznie ograniczony. Poniewaz normy EURO dotyczg tylko nowoprodukowanych
samochodéw, panstwa cztonkowskie aby ograniczy¢ uzywanie starszych modeli samochodéw,
wprowadzajg specjalne strefy, do ktérych mozliwy jest wjazd jedynie samochodami
spetniajgcymi okreslone normy.

Wiele duzych europejskich aglomeracji miejskich nadal przekracza dopuszczalne wartosci
jakosci powietrza UE dla czastek statych (PM10, PM2,5) czastki o srednicy aerodynamicznej
mniejszej niz 10, 2,5 um) i/lub dwutlenku azotu (NO2). W ramach prdby ograniczenia emisji w
wielu paistwach UE utworzono okoto kilkaset stref niskiej emisji (LEZ)?°. Ograniczajg one
wjazd pojazdéw w oparciu o dang norme emisji, zakazujgc wjazdu do centrum starszym,
bardziej zanieczyszczajgcym srodowisko pojazdom, ktdre spetniajg wczesniejsze normy emisji
EURO. Od kilku lat liczba tych stref gwattownie rosnie. Niektdre zakazy miejskie w takich
krajach jak Wtochy, Niemcy i Szwajcaria, sg aktywowane tylko tymczasowo w okreslonych
porach dnia, w zimie lub w przypadku alarmu smogowego (na przyktad we Witoszech w
styczniu 2020 r.)%°,

W Niemczech duze miasta od lat tamig unijne przepisy dotyczace czystego powietrza, co
sktania grupy ekologiczne do wywierania nacisku na wtadze samorzagdowe w celu
egzekwowania ograniczen dotyczgcych niektérych silnie zanieczyszczajgcych pojazdéw.
Zakazy wjazdu samochodoéw z silnikiem Diesla (poparte orzeczeniami niemieckich sgdéw)
obowigzujg juz w Hamburgu, Kolonii, Bonn, Berlinie i Stuttgarcie. Dotyczg one aut

28 por. informacje na stronie: https://interestingengineering.com/these-9-countries-want-
to-ban-diesel-cars-very-soon (data  wejscia 24  wrzesnia 2021 r.) oraz
https://thedriven.io/2020/11/12/the-countries-and-states-leading-the-phase-out-of-
fossil-fuel-cars/ (data wejscia 25 wrzesnia 2021 r.).

29 por. informacje na stronie:
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S1352231015300145?via=ihub
(data wejscia 23 wrzesnia 2021 r.).

30 Por. https://dieselinformation.aecc.eu/where-in-europe-can-i-drive-my-diesel-car/
(data wejscia 25 wrzesnia 2021 r.)
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wyprodukowanych przed 2016 r., przez co niespetniajgcych normy EURO6. Tu warto
podkresli¢, ze sprzedaz samochoddw z silnikiem Diesla w Niemczech ma wyraznie spadkowg
tendencje (o ok. 10% w skali rocznej)3*.

Réwniez francuskie miasta wprowadzajg daleko idgce ograniczenia. W okolicach Paryza,
Lyonu, Grenoble, Marsylii, Tuluzy, Strasburga i Rouen w dni powszednie wjazd starszymi
pojazdami jest juz zakazany. W aglomeracji Paryza wszystkie pojazdy z silnikiem Diesla
wyprodukowane przed 2005 r. sg zakazane, a od stycznia 2024 r. zakaz bedzie dotyczyt bez
wyjatku wszystkich aut z silnikiem Diesla32.

W Belgii wtadze samorzgdowe Brukseli zatwierdzity plan wprowadzenia zakazu jazdy Dieslami
w regionie w 2030 r. Pieé lat pbzniej zakaz ten ma objg¢ wszystkie samochody spalinowe. W
Brukseli juz obowigzuje strefa niskiej emisji (LEZ) i to wtasnie badania z nig zwigzane zachecity
wfadze do zaplanowania tak radykalnych zakazéw. Od 2018 r. w strefie tej ilos¢ dwutlenku
azotu (NO2) pochodzacego z transportu spadfa o 11 proc., a czastek statych o 11,5 proc.

Ograniczenie dotyczace aut z silnikami Diesla wyprodukowanych przed 2006 r. wprowadzone
zostaty takze w 2021 r. w hiszpanskiej Barcelonie, w Amsterdamie oraz 12 innych
aglomeracjach miejskich w Holandii. W ponad 150 miastach Hiszpanii podobny zakaz bedzie
obowigzywat od 2024 r34. Do Mediolanu mogg wjechaé wytgcznie auta z silnikiem Diesla
produkowane od roku 2010. Auta produkowane przed 2016 r. nie wjadg rowniez do Londynu.

Cho¢ ograniczenia dotyczace wjazdu do duzych aglomeracji miejskich nie przyczyniajg sie
bezposrednio do wycofywania pojazdéw napedzanych paliwami kopalnymi, sprawiajg jednak,
ze posiadanie i uzytkowanie takich pojazdéw jest mniej atrakcyjne, poniewaz ich uzytecznosc
jest ograniczona. W nadchodzgcych latach wiekszos¢ przepiséw dotyczacych dostepu do miast
ma zostac jeszcze zaostrzona, dzieki czemu norma EURO 6 stanie sie powszechng, zezwalajgca
na dostep do gtéwnych miast UE.

2.3 Zachety i ograniczenia o charakterze fiskalnym

Niektdre panstwa cztonkowskie zapewnity konsumentom rdézne zachety, takie jak dotacje lub
ulgi podatkowe, aby zacheci¢ do zakupu pojazddow elektrycznych, podczas gdy pojazdy
napedzane paliwami kopalnymi sg coraz wyzej opodatkowywane.

31 por. "Used vehicle trade and fleet composition in Europe” - Raport Ecologic Institute and
Fraunhofer ISI, luty 2019 r. Por.: https://www.ecologic.eu/17559 (data wejscia 25
wrzesnia 2021 r.).

32 Por. https://www.france24.com/en/20190701 -paris-clamps-down-older-diesel-cars
(data wejscia 28 wrzesnia 2021 r.).
https://www.thetimes.co.uk/article/french-motorists-fume-as-more-cities-ban-old-diesel-
cars-fékg6gsk2

33 Por. Informacje na stronie: https://www.reuters.com/business/environment/brussels-
region-ban-diesel-cars-by-2030-petrol-cars-by-2035-2021-06-25/ (data wejscia 27
wrzesnia 2021 r.).

34 Por. dane z: https://phys.org/news/2020-01-barcelona-older-polluting-cars.html (data
wejscia 23 wrzesnia 2021 r.).
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W Austrii podatek od zuzycia paliwa jest pobierany od ceny zakupu (netto) lub komercyjnej
optaty leasingowej nowych samochodéw osobowych i motocykli oraz samochoddéw
osobowych i motocykli, ktére nie zostaty jeszcze zarejestrowane w kraju. Samochody osobowe
(w tym minibusy, przyczepy kempingowe): 2% x (zuzycie paliwa w litrach/100km minus 3 |,
odpowiednio minus 2 | dla pojazddw z silnikiem Diesla); podatek od zuzycia paliwa nie moze
przekracza¢ 16% ceny faktury. Dodatkowo uwzgledniono system bonus/malus w celu
uwzglednienia emisji CO2 (oraz NOx i PM)3>.

W Belgii obowiazujg rézne programy, w zaleznosci od lokalizacji. W regionie flamandzkim
podatek jest obliczany jako funkcja okreslonych emisji CO2 pojazdu, rodzajow paliwa,
okreslonych cen statych opartych na normie EURO oraz pewnego wspotczynnika korekty
wieku. Podatek ten rosnie z czasem proporcjonalnie ze wzgledu na wprowadzenie do funkgji
dodatkowego wspoétczynnika emisji 4,5 g CO2/km rocznie. Minimalna stawka to 40 €, a
maksymalna zas to 10 000 €. Pojazdy elektryczne i PHEV (hybrydy ,z wtyczka”) sg zwolnione z
podatku.

W Czechach obowigzuje progresywny podatek ekologiczny, ktdry dotyczy starszych pojazdoéw,
bez normy EURO (ok. 1800 PLN) lub spetniajgcych normy EURO 1-2 (odp. 900 PLN i 550 PLN).
Optata ekologiczna pobierana jest przy sprowadzeniu auta zza granicy. Dochody z podatku
ekologicznego przekazywane s do Paistwowego Funduszu Ochrony Srodowiska.

W Danii, oprécz wysokiego podatku od ceny zakupu pojazdu (dochodzgcego do 85% wartosci
pojazdu), stosuje sie korekte opartg na zuzyciu paliwa/emisje CO,. Doliczana do podatku
rejestracyjnego doptata, obliczana jest na podstawie liczby graméw CO, emitowanego przez
samochdd na kilometr. W przypadku emisji w granicach 0-Z tego 125 gramoéw CO; doliczana
jest doptata w wysokosci 250 DKK za gram CO,, przy poziomie 125-160 graméw CO2 500 DKK,
a powyzej 160 graméw CO; 950 DKK3®,

Podatek rejestracyjny od samochodu w Finlandii to okreslony procent wartosci detalicznej
pojazdu. W praktyce minimalny procent podatku wynosi 5%, a maksymalny 50%. W Danii
podatek potroczny opiera sie na zuzyciu paliwa. W Grecji zas roczny podatek drogowy
(euro/gram emisji CO3) jest stosowany proporcjonalnie do emisji COx.

totewski podatek drogowy opiera sie wytgcznie na okreslonych emisjach CO; i jest naliczany
w oparciu o szczegétowe wytyczne®’. W przypadku poziomu emisji przekraczajgcego 401g
C0O2/km dochodzi on do 756 EUR.

W Holandii cze$¢ podatku rejestracyjnego opiera sie na cenie zakupu, reszta na emisji CO2.
Dla pojazdéw o niskiej emisji obowigzuje specjalny system. W przypadku pojazdéw
benzynowych o emisji nie wiekszej niz 102g/km stawka podatku wynosi 0 (réwniez czesé
zwigzana z cennikiem netto). To samo dotyczy pojazdow z silnikiem Diesla o emisji ponizej 70

35 Por. "Used vehicle trade and fleet composition in Europe”, Raport Ecologic Institute and
Fraunhofer ISI, luty 2019 r., z: https://www.ecologic.eu/17559 (data wejscia 21 wrzesnia
2021 r.).

36 Ibid.

37 Por. dane zamieszczone na: https://www.vid.gov.lv/en/vehicle-operation-tax (data
wejscia 25 wrzeénia 2021 r.).
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g/km. Pojazdy z silnikiem Diesla, ktorych emisja jest wyzsza niz 70, ale nie wieksza niz 91 g/km,
ptaca tylko czes$¢ podatku zwigzang z CO2 w wysokosci 40,68 euro /(za kazdy g/km powyzej 70
g/km). Samochody z silnikiem Diesla zgodnym z normg Euro 6 korzystajg z rabatu w podatku
od posiadania pojazdu BPM (Belasting van personenauto's en motorrijwielen) w wysokosci
odpowiednio 1000 euro®. Pojazdy bezemisyjne, w tym pojazdy elektryczne, sg zwolnione z
podatku.

W Portugalii podatek jest sumg dwdch czesci. Jedna czes¢ jest oparta na wielkosci silnika,
druga na emisji CO2 i rodzaju paliwa. Suma obu stawek to poziom podatku, ktéry jest
nastepnie korygowany o wiek pojazdu. W Stowenii podatek stanowi procent ceny pojazdu, w
zaleznosci od rodzaju paliwa i emisji CO23°.

Warto podkresli¢, ze zdecydowana wiekszos¢ panstw cztonkowskich UE ksztattuje optaty
rejestracyjne oraz obcigzenia podatkowo/akcyzowe, stosujgc mechanizm oparty nie tylko na
standardowych kryteriach dotyczgcych pojemnosci i mocy silnika, wieku, ceny pojazdu, ale w
duzym stopniu oparty na czynnikach dotyczacych stopnia emisji szkodliwych zwigzkéw i/lub
CO2.

Polska jest jedynym krajem w UE, w ktérym wytacznym kryterium wplywajacym na
wysokos¢ optaty akcyzowej jest pojemnos¢ silnika. Wyisza optata akcyzowa (18.6%) dotyczy
pojazdow o pojemnosci silnika pow. 2000cm3. Zdecydowana wiekszo$¢ najbardziej
popularnych starych, wysokoemisyjnych Diesli (1900 cm3) podpada natomiast pod nizsza
(3.1%) stawke podatku akcyzowego.

Tzw. system bonus-malus stosowany w wielu paistwach UE wydaje sie przynosi¢ pozgdane
rezultaty. Poprzez zapewnienie ulg podatkowych dla pojazdéw o niskiej emisji oraz rosngce
podatki i optaty za wyzsze emisje (czesto nawet wyktadniczo, w wiekszosci krajow podatek
moze wynies¢ nawet 5 000 euro ) wptywa sie na zachowania konsumenckie i decyzje, jaki
pojazd wybrac. Nizsze podatki od pojazdéw o niskich normach emisji majg za zadanie
motywowaé nabywcdéw pojazddédw do wyboru nowszych, mniej zanieczyszczajgcych modeli.
Réwnie powszechnym podejsciem jest stosowanie systemu taczgcego standard emisji [EURO
1-6] ze wspodtczynnikiem podatkdw i optat zwigzanych z nabyciem i rejestracja (np. w
Czechach). Norwegia stanowi najlepszy przyktad zachecania do zakupu pojazddéw przyjaznych
dla srodowiska z rosngcym progresywnie podatkiem rejestracyjnym powigzanym z rosngcymi
zanieczyszczeniami powietrza i emisja.

2.4 Zakaz importu — kontekst europejski i miedzynarodowy

Jak juz wspomniano, regulacje traktatowe oraz zasady wspdlnego rynku ograniczajg
panstwom cztonkowskich UE swobode korzystania z krajowych rozwigzan ograniczajgcych

38 Por. dane na stronie:
https://www.belastingdienst.nl/wps/wcm/connect/bldcontenten/belastingdienst/individua
Is/cars/bpm/bpm (data wejscia 27 wrzesnia 2021 r.).

32 Por. dane na stronie:

https://www.acea.auto/uploads/publications/CO2 tax overview 2018.pdf
https://www.acea.auto/figure/co2-based-motor-vehicle-taxes-in-eu-by-country/ (data
wejscia 27 wrzeénia 2021 r.).
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import okreslonej kategorii aut. W UE jedynie Finlandia zakazuje importu samochodow bez
katalizatoréw.*°

Duzo bardziej restrykcyjne ograniczenia importowe przyjety za to inne kraje europejskie,
niebedgce cztonkami UE (cho¢ cze$é z nich ma status panstw kandydujgcych). Wiele krajow w
regionie ma zharmonizowane normy emisji spalin z w/w normami UE (Dyrektywg WE
2009/30/WE, Rozporzadzeniem (WE) nr 443/2009 oraz Rozporzadzeniami (UE) 2016/427 z i
715/2007). Niektére kraje Batkandéw Zachodnich zabraniajg importu pojazdéw osobowych
niespetniajgcych co najmniej normy EURO 3 (Bosnia i Hercegowina, Serbia). W Serbii i
Motdawii dodatkowo nie mozna sprowadzac aut starszych niz 10 lat. Ograniczenia w imporcie
wprowadzata na przestrzeni lat réwniez Ukraina: w 2013 r. zakazano importu samochodow
klasyfikowanych ponizej normy EURO 3, od 2016 r. dopuszczone s3 do importu tylko
samochody spetniajgce norme emisyjng EURO 5, a od 2020 r. EURO 6. Turcja wprowadzita
zakaz wwozu jakichkolwiek uzywanych pojazdéw. W wymiarze globalnym, catkowite zakazy
wprowadzity takze m.in. Indonezja, Chile czy RPA%L,

W Rosji w przypadku importowanych pojazdéw obowigzuje system opodatkowania oparty na
wieku: 30% wzrost podatku od importowanych samochoddw starszych niz 1 rok; 35% wzrost
podatku dla importowanych pojazdéw w wieku od 3 do 5 lat; dla pojazdéw starszych niz 5 lat
podatek wynosi od 2,5 do 5,8 euro za cm3 objetosci silnika. Roczny podatek drogowy/podatek
od ponowne;j rejestracji jest rowniez uzalezniony od spetnianych norm emisyjnych. Takze na
Ukrainie optaty akcyzowe sg nizsze w przypadku pojazdéw o mniejszej pojemnosci silnika i
nizszej emisji CO2*2.

Agresywne dziatania o charakterze zakazowym i podatkowo-akcyzowym wigzg sie ze
Swiadomosci ryzyka, jaki niesie ze sobg ambitna polityka klimatyczna UE, czy w ogodle
wyzwania zwigzane ze zmianami klimatu i zanieczyszczeniem powietrza . Zaréwno kraje
oscienne, jak i te lezgce nieco dalej, obawiajg sie masowego naptywu uzywanych aut z panstw
cztonkowskich UE, wycofywanych z obrotu w zwigzku z wysoka emisyjnoscig, podnoszeniem
obcigzen podatkowych, zacie$nianiem sie regut rejestracyjnych oraz powszechnym
wprowadzaniem w miastach europejskich stref nisko/bezemisyjnych (SCT/SBT).

Whioski ptyngce z przedstawionej analizy powinny zabrzmie¢ tym bardziej alarmujaco dla
Polski, bioragc pod uwage blisko$¢ geograficzng potencjalnych rynkéw zbytu aut
niespetniajacych norm oraz specyfiki polskiego rynku aut importowanych, ktéry nadal
stawia w duzym stopniu na stare auta.

40 Co ciekawe, w Raporcie ISI z 2019 r. podano, ze Wegry nie zezwalajg na import pojazdéw
osobowych starszych niz 4 lata lub - w przypadku pojazdéw komercyjnych - starszych niz
6 lat (z zakazu zwolnione sg pojazdy kolekcjonerskie po przejsciu specjalnego badania
technicznego). Niestety, brak jest innych informacji potwierdzajacych taki stan prawny.
Jest to o tyle istotne, ze gdyby to rozwigzanie krajowe zostato potwierdzone np. wigzacym
orzeczeniem TS to mogtoby stanowi¢ kierunek do ustanowienia wigzacego wyjatku od
zasady swobodnego przeptywu towardw. Por. "Used vehicle trade and fleet composition in
Europe”, op. cit.

4l Por. "Used Vehicles: A Global Overview” - Raport ONZ/UNECE, pazdziernik 2020
https://www.unep.org/resources/report/global-trade-used-vehicles-report (data wejscia
22 wrzes$nia 2021 r.)

42 Tbid.
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3. Propozycje rozwigzan prawnych dotyczace obrotu pojazdami
uzywanymi

Jak juz wskazano, przedmiotowa materia z perspektywy krajowego prawodawcy jest
skomplikowana. Nie pozwala bowiem na nieskrepowane i jednostronne uregulowanie tego
zagadnienia, nawet jesli sytuacja z perspektywy krajowej jest powazna. W konsekwencji
krajowy ustawodawca zobligowany jest do poszukiwania rozwigzan prawnych, ktéore beda
zgodne z prawem UE.

Mozliwe sg do zaproponowania sg dwie Sciezki legislacyjne:

A. posrednia, skupiajgca sie na kwestiach powigzanych z obrotem, w celu jego
ograniczenia;

B. bezposrednia, tj. radykalnie i bezposrednio wymierzona w taki obrét, ale obarczona
powaznym ryzykiem naruszenia prawa UE.

Wariant posredni

Nalezy przez to rozumiec przyjecie i wdrozenie takich rozwigzan prawnych (na poziomie
ustawowym, czyli powszechnym, jak rGwniez w wymiarze regionalnym, czyli pozostawiajac
swobodne uznanie przede wszystkim organom samorzgdowym#3), ktére nie zakazywatyby
obrotu uzywanymi pojazdami, ale czynityby korzystanie z nich utrudnionym, a w
konsekwencji zniechecajgcym do ich nabywania.

Oczywiscie, takie regulacje krajowe musiatby wskazywac¢ na okreslony cel publiczny,
uzasadniajgcy ich przyjecie. W tym konkretnym wypadku, tj. przedmiotu niniejszej analizy,
nalezy mie¢ na uwadze przede wszystkim zdrowie publiczne i ochrone $rodowiska.

Do takich rozwigzan mozna zaliczyé:

A. ograniczenia lub catkowite zakazy wjazdu lub przemieszczania sie w wskazanych
strefach SCT (np. centra miast, cate miasta, parki narodowe lub krajobrazowe,
uzdrowiska, itp.),

B. zmiana stawki akcyzy ustalanej dla pojazdéw jako kompetencja panstwa do
ksztattowania polityki fiskalnej,

C. zmiana stawek optat rejestracyjnych,

D. wprowadzenie optaty Srodowiskowej od wybranych grup pojazdéw.

Tak wiec przez SCT, zgodnie z ustawg o elektromobilnosci, nalezy rozumiec taki obszar
srodmiejski gminy, gdzie na wskazanych drogach wprowadza sie ograniczenia dla ruchu
pojazdéw innych niz elektryczne, napedzane wodorem lub gazem ziemnym.* Celem
ustanowienia takiej strefy jest zapobieganie negatywnemu oddziatywaniu na zdrowie ludzi i

43 Rozwazania dotyczgce kompetencji prawodawczych organéw administracji rzadowej w
terenie (np. wojewoda) na tym etapie zostaty pominiete.

44 Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, Dz.U.
2021, poz. 110, art. 39 i nast.
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Srodowisko, ktore spowodowane jest emisjg zanieczyszczen ze strony uzywanych w gminie
srodkéw transportu zbiorowego. Kompetencja taka jest przynalezna gminom miejskim
powyzej 100 000 mieszkaricw, ale ma ona charakter fakultatywny.*> Takie rozwigzanie tez
jest zgodne z prawem UE, bo zasady wjazdu do strefy majg charakter erga omnes, tj. nie
réznicujg ze wzgledu na miejsce rejestracji danego pojazdu. Nie wptywajg tez na obrdt nimi,
podobnie jak ma to miejsce w przypadku rozwigzan wprowadzanych w innych panistwach
cztonkowskich UE.*6

Innym potencjalnym kierunkiem regulacji posredniej jest wprowadzenie przez panistwo
regulacji dotyczgcych réznych aspektdw polityki fiskalnej sensu largo, przez wprowadzenie
opfat czy innych obcigzen finansowych zwigzanych z obrotem pojazdami, ich rejestracjg czy
innymi ciezarami. Tym bardziej, ze akurat czes$é tych kompetencji, jak chociazby polityka
fiskalna, nie jest objeta zharmonizowang politykg UE i panstwa cztonkowskie zachowuja
odpowiednie wtadztwo w tym zakresie. Niemniej jednak jakiekolwiek dziatania dotyczace
obcigzania konkretnych produktéw (w tym wypadku uzywanych samochoddéw z silnikiem
Diesla), muszg réwniez mie¢ na uwadze prawo UE, a zwtaszcza wykfadnie Trybunatu.
Generalna teza jest bowiem taka, ze panstwa cztonkowskie nie mogg naktadaé optat na
samochody uzywane sprowadzane z innych panstw cztonkowskich na terytorium tego
panstwa:

J...)oile:
- opfata ta jest pobierana od samochoddéw uzywanych w zwiqzku z ich pierwszym
dopuszczeniem do ruchu na terytorium tego paristwa cztonkowskiego i

—  jej wysokos¢ zalezy wytqgcznie od parametrow technicznych samochodu (typ
silnika, pojemnosc) i klasyfikacji ze wzgledéw ochrony srodowiska oraz w Zaden
sposob nie uwzglednia utraty wartosci przez ten samochdd, co w przypadku jej
zastosowania do samochoddéw uzywanych przywiezionych z innych panstw
cztonkowskich prowadzi do tego, ze przewyzsza ona optate rejestracyjng zawartq
w wartosci rezydualnej podobnych samochoddéw uzywanych, ktére zostaty juz
zarejestrowane w paristwie cztonkowskim przywozu.”*”

Whioskujgc zatem a contrario, kazda inna opfata, ktéra nie bedzie wyczerpywata wyzej
wymienionych przestanek negatywnych, bedzie mogta by¢ naktadana na takie pojazdy, a w
konsekwencji realizowa¢ w sposdb posredni cele zaktadane przez ustawodawce.

Wskazane przyktady potencjalnych rozwigzan majg wytacznie charakter ilustracyjny. Nie jest
wykluczone zaproponowanie innych mozliwych regulacji szczegétowych, ktére wptywatyby na
obrét pojazdami silnikowi, a w rezultacie realizowatyby, przynajmniej czesciowo, okreslony

45 Szerzej na temat kompetencji w zakresie tworzenia SCT na poziomie samorzadowym
patrz: A. Misiejko (red.), K. Ziemski (red.), ,Akty prawa miejscowego w procesie
organizowania publicznego transportu zbiorowego”, WKP 2020 r.

46 por. M. Cyrankiewicz-Gortynski, ,Strefy czystego transportu w miastach — nieudany
eksperyment”, Serwis prawo.pl, z: https://www.prawo.pl/samorzad/strefy-czytego-
transportu-w-miastach-samorzady-postuluja-zmiany,510740.html (data wejscia w zycie
25 wrzesnia 2021 r.).

47 Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 5 pazdziernika 2006 r. w sprawach potgczonych
C-290/05i C-333/05.
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wyzej cel zasadniczy. Cechg immanentng takiego katalogu jest to, ze jezeli ukierunkowane
bytyby na posrednie ograniczenie obrotu uzywanymi pojazdami silnikowymi (np. poprzez
skuteczne wptywanie na postawy konsumenckie co do zasadnosci zakupu takich pojazdéw)
ale nie miatyby charakteru dyskryminacyjnego (ergo: dotyczyty zaréwno pojazdéw krajowych,
jak i sprowadzanych z innych panstw), bytyby co do zasady zgodne z prawem UE.

Wariant bezposredni

Nalezy przez to rozumieé przyjecie i wdrozenie takich rozwigzan prawnych regulujgcych
obrét pojazdami, ktére w sposdb wyrazny zabraniatyby handlu okreslonym typem
pojazddéw. Rozwigzanie takie dotyczytoby zaréwno pojazdéw produkowanych w kraju, jak i
sprowadzanych z innych panistw cztonkowskich UE.

Jesli chodzi o Sciezke bezposrednia, to na wstepie zasadne jest zwrdcenie uwagi na fakt, ze
taka forma ograniczenia czy wrecz zakazu moze rodzi¢ skutki zaréwno o charakterze
ilosciowym, jak i przedmiotowym. Przez iloSciowy skutek w tym wypadku nalezy rozumiec
wprowadzenie przez panstwo cztonkowskie ustawowego limitu zasadniczo okreslajgcego
wysoko$¢ wolumenu sprowadzanych aut z innych panstw cztonkowskich UE. Natomiast
przedmiotowy skutek to okreslenie konkretnych rodzajéw pojazdéw (w tym wypadku z
konkretnym silnikiem), ktére nie mogtyby by¢ sprowadzane i przedmiotem obrotu.

Jak juz wskazano, panstwa cztonkowskie co do zasady nie mogg swobodnie i bez ograniczen
dokonywa¢ uregulowan na gruncie prawa krajowego, ktére rodzityby negatywne
konsekwencje dla wspdlnego rynku oraz czynityby fikcyjng zasade swobodnego przeptywu
towaréw. Co wiecej, sytuacja jeszcze bardziej sie komplikuje, jesli mamy do czynienia z
towarem, ktorego obroét zostat poddany harmonizacji. O ile jeszcze w przypadku harmonizacji
czesciowej panstwa cztonkowskie UE nie tracg mozliwosci powotywania sie na wyjatek
okreslony w art. 36 TFUE, o tyle przypadku, kiedy ochrona wartosci zostata zapewniona na
poziomie prawa stanowionego w UE (tzw. harmonizacja petna) — nie istnieje mozliwos¢
powotania sie na w/w wyjatek.*®

Na gruncie prawa miedzynarodowego publicznego, a konkretnie prawa traktatéw, znana jest
koncepcja nadzwyczajnej zmiany okolicznosci (tzw. klauzula rebus sic stantibus). Przewiduje
ona, ze panstwo-strona danej umowy miedzynarodowej moze powotac sie na catkowicie nowg
sytuacje faktyczng, ktéra wystgpita, a ktdrej nie przewidziano w momencie zwigzywania sie
dang umowa. W takiej sytuacji moze to stanowi¢ podstawe do odstgpienia lub przynajmniej
zawieszenia obowigzywania umowy miedzynarodowej w stosunku do tego paristwa.*® Takie
podejscie do opisywanego problemu uzasadnia konstatacje, ze mogg wystgpic¢ takie sytuacje
kiedy uzasadnione moze by¢ powotanie sie na wyjatek okreslony w art. 36 TFUE.

Powstaje zatem pytanie, czy biorgc pod uwage konsekwencje spoteczne, w tym dla zdrowia
publicznego, oraz negatywny wptyw na $rodowisko, paristwo mogtoby powotac sie na w/w

48 Por. D. Migsik (red.), N. Pottorak (red.), A. Wrdbel (red.), op. cit.
4% Konwencja wiedenska o prawie traktatéw, sporzadzona w Wiedniu 23 maja 1969 r.,
Dz.U. 1990 Nr 74, poz. 439.
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wyjatek traktatowy, wskazujgc na szkody (i to rosngce) powodowane przez nieograniczony w
czasie i ilosci import do kraju starych pojazdéw z innych panistw cztonkowskich. Tym bardziej,
ze z jednej strony skala takiego zjawiska, jak wskazano, jest od lat duza, z drugiej za$ strony sg
obserwowane, na tle innych panstw cztonkowskich UE, radykalne réznice w pogorszeniu sie
jakosci powietrza oraz spowodowane tym i bezposrednio powigzane szkody zdrowotne.

W tym kontekscie na potrzeby niniejszej analizy istotne znaczenie majg dwie kategorie
wynikajace z w/w wyjatku. Po pierwsze, zdrowie publiczne vel ochrona zdrowia. Jest to
najwazniejsza kategoria z katalogu wartosci traktatowych uprawniajgcych do stosowania
$rodkéw ograniczajgcych swobodny przeptyw towardw.>° Niemniejednak nie mozna sie na nig
powotywad, jesli zostaty przyjete przepisy na poziomie UE, ktdre regulujg zasady produkcji lub
obrét okre$lonym towarem.”! O ile jednak, jak wskazano, obrét samochodami w UE jest
uregulowany, zwtaszcza jesli chodzi o system homologacji i ich uznawania, o tyle powstaje
pytanie, jak traktowaé konsekwencje uzywania pojazdéw z chwilg rosnacych szkdd, a co
obiektywnie wykracza poza ogdlne zatozenia stojgce za dopuszczeniem danego produktu
(pojazdu) w przesztosci. Tym bardziej, ze Trybunat wskazat wyraznie, ze dla oceny
wprowadzonych przez panstwo ograniczen w zakresie ochrony zdrowia kluczowe znaczenie
majg tez m.in. wystgpienie faktycznej potrzeby ochrony tej wartosci, jak réwniez ryzyka, na
ktére powotuje sie paristwo, musza by¢ oparte na rzetelnych badaniach naukowych.>? To za$
oznacza, ze pojazd z silnikiem Diesla (przede wszystkim starszy, dopuszczony na podstawie
starych norm emisji) jest przedmiotem legalnego obrotu z jednej strony, z drugiej zas strony—
obecnie stwarza nie tylko ryzyko, ale rodzi konkretne, negatywne konsekwencje dla zdrowia,
jest to udokumentowane opublikowanymi wynikami badan wptywu tlenkéw azotu na
zdrowie..

Nalezy stwierdzi¢ ze, Srodowisko i jego ochrona sukcesywnie nabierajg znaczenia jako
kategoria wymagajgca szczegdlnej ochrony, co jest podyktowane stale zmieniajgcym sie
otoczeniem i coraz wiekszym, negatywnym wptywem cztowieka. Ochrona srodowiska jest nie
tylko wartosciag samg w sobie, objetg odrebna politykg UE, ale znajduje sie tez w katalogu
aksjologicznym UE jako element katalogu praw podstawowych Unii:

»Wysoki poziom ochrony srodowiska i poprawa jego jakosci muszg byc¢ zintegrowane z
politykami Unii i zapewnione zgodnie z zasadg zréwnowazonego rozwoju.”?

Co wiecej, podobnie jak w przypadku ochrony zdrowia, ktérg Trybunat Sprawiedliwosci uznat
za jedng z wartosci nadrzednych, ktére uzasadniajg powotanie sie na wyjatki okreslone w art.
36 TFUE, — wskazat na ochrone srodowiska jako réwniez uprawniajacg do takiego wyjatku:

(...) Art. 30 Traktatu [przenumerowany przez Traktat z Amsterdamu na art. 28 WE, a po
wejsciu w zycie Traktatu z Lizbony - na art. 34 TFUE] nie sprzeciwia sie uregulowaniu
krajowemu, ktdre uzaleznia pierwszq rejestracje na terytorium kraju samolotu wczesniej
zarejestrowanego w innym Parnstwie Cztonkowskim pod warunkiem spetnienia bardziej
rygorystycznych norm hatasu niz te przewidziane w dyrektywie 80/51 w sprawie ograniczenia

0 por. K. Leanerts, P. van Nuffel, “Constitutional Law of the European Union”, Londyn
1999, str. 133.

>t Por. Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 28 stycznia 2010 r., sprawa C-333/08.

52 por. Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 5 marca 2009 r., sprawa C-88/07.

>3 Por. Karta Praw Podstawowych, Dz.Urz. UE 2016/C 202/2, art. 37.
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emisji hatasu z samolotéw poddziwiekowych, zmienionej dyrektywq 83/206, zwalniajgc
jednoczesnie z tych norm samoloty, ktdre zostaty zarejestrowane na terytorium tego kraju
przed wdrozeniem przywotanej dyrektywy.

Mimo, Ze taka regulacja ogranicza handel wewngtrzwspdlnotowy, bariera tego rodzaju moze
by¢ uzasadniona wzgledami ochrony zdrowia publicznego i srodowiska naturalnego i nie ma
charakteru nieproporcjonalnego w stosunku do zamierzonego celu, jakim jest zwalczanie
hatasu wywotywanego przez samoloty.”**

Majgc powyzsze na uwadze, mozna postawic teze, ze panstwo mogtoby podjac prébe regulacji
obrotu uzywanymi samochodami z silnikiem Diesla, pochodzgacymi z innych panistwo
cztonkowskich UE, powotujgc sie na drastyczne, negatywne konsekwencje dla zdrowia
publicznego i sSrodowiska. Rdwnoczesnie panstwo moze powotywaé sie na catkowicie nowa,
nieprzewidziang sytuacje w stosunku do wczesniej przyjetej regulacji dotyczacej samochodéw
oraz implementujacej zasade swobodnego przeptywu towardéw. Taka préba musiataby byé
uwiarygodniona, tj. konieczne bytoby precyzyjne wykazanie, ze taka regulacja jest nie tylko
niezbedna, ale panstwo nie ma juz innych narzedzi do osiggniecia zaktadanych celéw, a te
przyjete na poziomie UE sg niewystarczajgce. Co wiecej, analizie podlegataby ocena w jakim
stopniu opisany stan faktyczny jest objety harmonizacjg zupetna, czy tez mamy do czynienia z
sytuacjg nowa, ktérg wychodzi poza ramy przyjetego prawa UE. Tak czy inaczej, inicjatywa
legislacyjna panstwa powotujgca sie na nowe okolicznosci faktyczne jest obarczona ryzykiem
naruszenia norm traktatowych i stanowionych oraz wyktadni Trybunatu w zakresie nie tylko
kompetencji przeniesionych przez panstwa na UE (czego wynikiem jest w/w harmonizacja),
ale tez zarzutu o unilateralne i niecelowe ograniczenie celéw UE w zakresie wspdlnego rynku.
Nie zmienia to jednak faktu, ze szczegdlny charakter sytuacji w zakresie poziomu
zanieczyszczen oraz ich negatywnego, stale rosngcego wptywu na zdrowie publiczne oraz
srodowisko naturalne w Polsce mégtby doprowadzi¢ do takiej wyktadni Trybunatu, ktéry mimo
mozliwych naruszen prawa UE wskazatby na opisang ekstraordynaryjnosc¢ sytuacji i zwigzang
z tym koniecznos¢ podjecia dziatan prewencyjnych przez panstwo, ze wzgledu na brak
przewidzianych i adekwatnych dziatan na poziomie UE. Niemniej jednak jakkolwiek taka teza
nie jest nieprawdopodobna, to jednak ma ona przede wszystkim charakter spekulatywny.>>

>4 Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 14 lipca 1998 r., sprawa C-389/96.

>> Przyktadowo, ustawodawca nowelizujacy w 2019 r. prawo ochrony s$rodowiska i
zakazujacy obrotu okreslonymi kottami niespetniajacymi norm krajowych objat zakresem
przedmiotowym rowniez te, ktére zostaty dopuszczone do obrotu w innych panstwach
cztonkowskich UE, a wiec wytaczyt mozliwos$¢ stosowania do nich zasady swobodnego
przeptywu towardéw. Por. K. Kubicka-Zach, ,O0brét piecami tylko ekologicznymi, za
kopciuchy bedag kary”, Serwis prawo.pl, z: https://www.prawo.pl/samorzad/wchodzi-w-
zycie-ustawa-zakazujaca-obrotu-kopciuchami-kary-o0d-10,496658.html (pobrane w dniu
26 wrzesnia 2021 r.).
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4. Podsumowanie i rekomendacje

Obrot uzywanymi samochodami w Polsce, a w szczegdlnosci tymi sprowadzanymi spoza granic
RP, bedzie kontynuowany. W konsekwencji uzytkowanie tych, ktére sg zrédtem powazinej
emisyjnosci ze wzgledu na wiek i niespetnianie obecnych norm bedzie powodowac dalsze,
negatywne konsekwencje dla zdrowia publicznego i Srodowiska. | chociaz prawo UE odnoszace
sie do swobody przeptywu towaréw oraz regulacje dotyczacych obrotu samochodami i innymi
pojazdami w UE jest w tym wzgledzie okreslone —nie uniemozliwia to krajowemu
ustawodawcy podejmowania dziatan czy inicjatyw na gruncie prawnym, ktére ukierunkowane
bytyby na poprawe

Majac powyzsze na uwadze, rekomendowane jest:

A. Podjecie pilnych dziatan w zakresie realizacji w/w Sciezki posredniej, czyli przyjecie lub
znowelizowanie ustaw w celu ograniczenia przywozu i obrotu pojazdami z innych parstw
cztonkowskich UE na podstawie innych srodkow niz zakaz obrotu takimi pojazdami.

Jest to na obecnym etapie rozwoju prawa UE oraz orzecznictwa TS jedyna bezpieczna i
mozliwa opcja uregulowania zagadnienia obrotu uzywanymi samochodami z UE, w tym z
silnikiem Diesla. Z takich rozwigzan, na co wskazuje analiza poréwnawcza, korzystajg inne
panstwa cztonkowskie. Ponadto w Polsce byty juz wskazywane rozwigzania zmierzajace
do tego celu, jak np. nowelizacja rozwigzan dotyczgcych SCT.

Warto podkreslic, ze w procedowanym ostatnio projekcie nowelizacji ustawy o
elektromobilnosci planowano wprowadzi¢ regulacje ukierunkowane na optymalizacje
tworzenia SCT.>® | mimo, ze w kolejnych, bardziej zaawansowanych wersjach zapisy dot.
SCT zostaty wycofane, to wg. najnowszych doniesien prasowych 13 wrzes$nia 2021 r. Staty
Komitet Rady Ministréw potwierdzajgc zakoriczenie prac nad projektem ustawy o zmianie
ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych oraz niektdrych innych ustaw,
wskazat, ze w przyjetym projekcie przywrdcono przepisy regulujgce zoptymalizowane
zasady tworzenia SCT. Brzmienie przepiséw jest co do zasady zgodne z wczesniej
wypracowanym kompromisem pomiedzy Ministerstwem Klimatu i Srodowiska, strong
samorzadowa oraz organizacjami proekologicznymi®’.

We wrze$niu 2020 r. pojawity sie takze zapowiedzi éwczesnego Ministerstwa Rozwoju°®
dotyczace planowanego powrotu do regulacji, ktora podniesie akcyze na niespetniajgce
norm EURO samochody uzywane i tym samym sprawi, ze import tych aut bedzie mniej
opfacalny. Jak dotad, zapowiedzi sie nie zmaterializowaty i art. 105 Ustawy o podatku

56 Por. projekt ustawy o zmianie ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych oraz
niektérych innych ustaw, dokument pobrany Z:
https://legislacja.rcl.gov.pl/projekt/12340506/katalog/12740122  (data wejscia 29
wrzesnia 2021 r.).

57 Por. ,Przyjeto projekt ustawy o zmianie ustawy o elektromobilnosci i oaliwach
alternatywnych”, Stowarzyszenie Energii Odnawialnej, 17 wrzes$nia 2021 r., pobrane z:
http://seo.org.pl/przyjeto-projekt-ustawy-o-zmianie-ustawy-o-elektromobilnosci-i-
paliwach-alternatywnych/ (data wejscia 23 wrzesnia 2021 r.).

8 Por. ,WyzZsza akcyza na samochody uzywane”, Serwis Infor, 15 wrzesnia 2020 r., z:
https://ksiegowosc.infor.pl/wiadomosci/4684841,Wyzsza-akcyza-na-samochody-
uzywane.html (data wejscia 25 wrzesnia 2021 r.).
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akcyzowym nadal nie zostat znowelizowany. Punktem wyjscia do zmian powinno by¢
zatozenie, ze obliczenie podatku akcyzowego powinno przebiega¢ w oparciu o algorytm
roku produkcji lub normy EURO, mocy silnika i masy samochodu.

Konieczne wydaje sie takie znowelizowanie przepisow w zakresie umozliwiania
przeprowadzania skutecznych badan pojazdu pod katem istnienia badz usuniecia filtra
czastek statych (DPF) w stacjach diagnostycznych.

Notyfikowanie Komisji Europejskiej planowanych lub wprowadzanych zmian legislacyjnych
na poziomie krajowym.

Takie dziatanie ma na celu zapewnienie petnej transparentnosci dla podejmowanych
dziatan, tym bardziej ze dotyczg one materii prawa stanowionego w UE oraz Komisja ma
okreslone kompetencje wykonawcze. Réwnoczesnie takie propozycje zmian krajowego
prawa wpisujg sie w o0golny kierunek zmian strategicznych ukierunkowanych na
przeciwdziatanie skutkom nadmiernego zanieczyszczenia powietrza w UE, jak i zwigzanych
z tym negatywnych konsekwencji dla zdrowia.

Rozpoczecie dyskusji i pogtebionego procesu analitycznego nad wprowadzeniem
ograniczenia lub zakazu obrotu w Polsce wybranymi typami pojazddw pochodzqcymi z
innych panstw cztonkowskich UE.

Takie rozwigzanie stanowitoby bezposrednig ingerencje w zasade swobodnego przeptywu
towarow. W konsekwencji wymaga m.in. przeprowadzenia precyzyjnego testu
proporcjonalnosci, jak tez zbadania czy w przypadku obrotu uzywanymi pojazdami doszto
do zupetnej harmonizacji, czy tez mamy do czynienia z harmonizacjg czeSciowg. Niemniej
jednak nawet w przypadku harmonizacji petnej, kwestia wymagajagcg analizy jest
,2derzenie” dwdch wartosci, tj. swobody niezaktéconego obrotu pojazdami w UE z
ochrong zdrowia i zycia mieszkarncéw UE, jak tez ochrong srodowiska. Mamy bowiem do
czynienia z sytuacjg ekstraordynaryjng, ktéra nie byta zaktadana jeszcze kilkadziesiat lat
temu, i to sytuacjg, ktora w sposéb szczegdlny dotyka jedno panstwo cztonkowskie. W tym
kontekscie znaczenie ma rowniez to, ze obecny stan wiedzy naukowej jest inny, a
negatywne konsekwencje wynikajgce z korzystania z uzywanych samochoddw z silnikami
Diesla jest coraz lepiej udokumentowany .

Podobnie jak w przypadku zastosowania $ciezki posredniej, szczegdlnie istotne jest
zapewnienie wymiany informacji z Komisjg Europejskg, jak réwniez zainicjowanie i
kontynuowanie dialogu z tg instytucjg. Co wiecej, ze wzgledu na skale problemu, zasadne
jest zapewnienie jak najszerszego gtosu, tj. nie tylko na poziomie rzgdowym, ale z
aktywnym udziatem strony spoteczne;j.

. ZaangazZowanie sie w dialog z Komisjg Europejskq co do wsparcia w zakresie
wprowadzania rozwigzan prosrodowiskowych i prozdrowotnych w formie aktow prawa
stanowionego UE.

Rekomendowane jest, jako dziatanie o charakterze uzupetniajgcym, ale istotnym, przyjecie
postawy proaktywnej w procesie stanowienia prawa w UE, dotyczgcego problematyki
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przeciwdziatania negatywnym konsekwencjom zanieczyszczenia Srodowiska, jak réwniez
zmian klimatu. Proponowane dziatanie powinny byé postrzegane w szerszym wachlarzu
aktywnosci potwierdzajgcych holistyczne, a nie indywidualne podejscie do problemu.

Na te kwestie nalezy tez patrzeé nie tylko z perspektywy wewnetrznej UE, czyli obrotu
wewnatrzunijnego, ale tez mie¢ na uwadze wymiane handlowg z panistwami trzecimi.
Ograniczanie lub eliminacja konkretnych grup pojazdéw w panstwach cztonkowskich UE
nie powinna nie moze by¢ przedmiotem swobodnego obrotu tymi pojazdami z panstwami
spoza obszaru UE.
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