OSwiadczenie przekazane do publikacji
przez senatora Lecha Czerwinskiego ,
nie wygtoszone w czasie 29. posiedzenia Senatu

Niniejszym pragne wskaza¢ na dyskryminujace polskich armatoréw przepisy prawne dotyczace
obcigzen publiczno-prawnych (podatki, cta), powodujgce istotne ostabienie pozycji przedsiebiorstwa
PZB na rynku miedzynarodowych przewozéw promowych. W obecnym stanie prawnym chodzi gtéwnie
o regulacje dotyczace podatku od towardw i ustug w zakresie sprzedazy towaréw i ustug na promach,
przepisy ustawy z dnia 23.04.1994 r. o metodach ksztattowania wynagrodzen i srodkéw na wynagro-
dzenia przez podmioty gospodarcze oraz przepisy prawa celnego.

Problem podatku od towaréw i ustug w zakresie sprzedazy towardéw i ustug na promach po licznych
interwencjach armatoréw rozwiazany zostat jedynie w sposob potowiczny.

Poczatkowo minister finanséw skierowat do dyrektora Izb Skarbowych w Gdansku, Koszalinie
i Szczecinie pismo z 09.11.1993 r. (PPi-7205-350/93/0P), w ktérym wyrazit prosbe o skierowanie
zalecenia do urzedow skarbowych, aby te na podstawie przepiséw ustawy z dnia 19.12.1990 r.
0 zobowigzaniach podatkowych podejmowaty wnioski armatoréw o odroczenie poboru podatku od
towarodw i ustug poczynajac od 05.07.1993 r. w odniesieniu do biezacej sprzedazy na polskich promach
obstugujacych linie miedzynarodowe, do czasu odpowiedniej zmiany rozporzadzenia Ministra Finan-
séw z dnia 12.05.1993 r. w sprawie podatku od towaroéw i ustug, umozliwiajacej sprzedaz towaréw na
tych promach ze stawka 0% podatku VAT.

Fakt, iz pismo nie rozwiazato bezposrednio problemu, przesuwajgc decyzje na szczebel nizszy jak
rowniez okolicznosc, ze pismo to skierowane zostato w kilka miesigecy po wejSciu w zycie ustawy
o podatku od towardow i ustug oraz podatku akcyzowego, spowodowaty ze przedsiebiorstwo PZB
zaptacito w 1993 r. kwote 26.100.000.000 ziotych tytutem tego podatku.

Takze kolejne posuniecia Ministerstwa Finanséw polegajgce na objeciu sprzedazy towaréw na
promach pasazersko-samochodowych stawka podatku od towardw i ustug w wysokosci 0% bez
jednoczesnej kwalifikacji tej sprzedazy jako eksportu nie jest rozwigzaniem satysfakcjonujacym
armatorow. Przestat wprawdzie istnie¢ bezposrednio problem podatku VAT od sprzedazy towarow
(w tym takze sprzedazy positkdw w ramach ustug gastronomicznych), nie rozwigzano natomiast
problemu innych ustug Swiadczonych na promach.

Wyjasniam, ze ustugi te Swiadczone sa zar6wno na rzecz osob krajowych, jak i zagranicznych, przy
czym osoby krajowe za Swiadczone ustugi moga ptaci¢ zaréwno w dewizach, jak i w ztotych polskich.
Nie jest — ze wzgledoéw technicznych — mozliwe Sciste rozgraniczenie $wiadczonych ustug na rzecz oséb
krajowych i oséb zagranicznych, a w zwigzku z tym wyodrebnienie wptywéw dewizowych od oséb
zagranicznych, ktére to wplywy mogltyby by¢ traktowane jako eksport ustug w oparciu o ogoélng
definicje eksportu ustug.

Niezaleznie od tego niezakwalifikowanie sprzedazy towaréw i ustug na promach jako eksportu
towarow i ustug w mysl przepiséw o podatku od towardéw i ustug powoduje dalsze konsekwencje
w zakresie obciazen podatkowych. Chodzi tu o podatek zwany potocznie neopopiwkiem (art. 22 ustawy
o metodach ksztattowania wynagrodzen...) oraz ograniczanie mozliwosci korzystania z ulg inwestycyj-
nych w zakresie podatku dochodowego (8 5 ust. 2 w zw. z § i ust. 4 pkt 6 i 7 rozporzadzenia Rady
Ministrow z dnia 25.01.1994 r. w sprawie odliczen od dochodu wydatkéw inwestycyjnych oraz obnizek
podatku dochodowego).

Niepotraktowanie sprzedazy towarow i ustug na promach jako eksport, nawet gdy sa one dokony-
wane na rzecz os6b zagranicznych, powoduje, ze przedsiebiorstwo PZB nie moze korzysta¢ z tych
postanowien. .

Kolejng kwestig, ktorej regulacja powoduje, iz PZB SA postawiona jest w niekorzystnej sytuacji
w poréwnaniu z konkurencyjnymi armatorami zagranicznymi, jest problem cet z tytutu zaopatrzenia
promow. Prawo celne w art.14 ust. i pkt 20 wprowadza zwolnienie od cta dla wyposazenia oraz zapaséw
niezbednych do eksploatacji Srodka przewozowego, w tym materiatow pednych w zbiornikach paliwa
wbudowanych fabrycznie na state do Srodka przewozowego oraz olejow i smardw. Nastepny pkt 21
tego artykutu ustanawia zwolnienie od cta rzeczy nabytych za granica przez polskich przewoznikéw
lub spedytoréw, ktére sa niezbedne do kontynuowania eksploatacji Srodka przewozowego za granica.

Zakres tych zwolnien od samego poczatku obowigzywania ustawy budzit powazne watpliwosci.
Uprzednio, wedtug przepiséw prawa celnego z 1975 r., obowigzujacych do 01.12.1989 r., zaopatrzenie
statkéw w oleje nie byto obciazone ctem, niezaleznie od sposobu dostarczenia olejéw na statek.



Obecnie kwestia ta jest wysoce problematyczna. Préby wlasciwego z ekonomicznego punktu
widzenia odczytania wyzej przytoczonych postanowien, polegajace na uznaniu, ze wszelkie towary
stanowiace wyposazenie statkow, tj. urzadzenia, czesci zamienne, narzedzia. materiaty, oleje i chemi-
kalia zwolnione sa od cta, spotkaty sie z formalistyczna interpretacja urzedéw celnych i NSA.

Odrzucono mozliwos¢ zwolnienia od cta towaréw wprowadzanych do polskiego obszaru celnego
w inny sposob niz poprzez wwiezienie statkiem, dla ktorego towar jest przeznaczony (tak wyrok NSA
z dnia 14.04.1992r. sygn. IlISA1755/91 dot.: promu M/F ,Heweliusz”). Jednocze$nie ograniczono
mozliwos¢ stosowania zezwolenia z art. 14 ust. i pkt 20 jedynie do towardéw w ilosciach niezbednych
do kontynuowania podrézy, cho¢ wymaég ten nie wynika z cytowanego przepisu méwigcego jedynie
o eksploatacji srodka przewozowego.

Zakwestionowana zostata takze praktyka polegajgca na wprowadzaniu bez cta towaréw na zaopa-
trzenie statkéw podnoszacych polska bandere ze skfadu celnego (vide m.in. pismo Prezesa NSA
w Warszawie z 20.11.1992 r. do Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w Warszawie). Argumen-
tacja Prezesa NSA oparta jest na nastepujgcych przestankach, z art. 8 pkt 5 prawa celnego wynika,
ze w odniesieniu do skiadow celnych (ktére w mysl art. 32 ust. 3 traktowane sg jako zagranica) uwaza
sie za zagranice celna linie odgraniczajaca sktad celny od pozostatej czesci polskiego obszaru celnego.

Terytorium Rzeczypospolitej Polskiej obejmuje takze morskie wody i morze terytorialne (art.2 ustawy
21.03.1991 r. o obszarach morskich RP i administracji morskiej — Dziennik Ustaw nr 32 poz. 131).
Tak wiec wydanie w wyniku sprzedazy towaréw ze sktadu celnego na statek bandery polskiej,
znajdujacy sie na terytorium RP, oznacza przekroczenie przez te towary granicy celnej pomiedzy
sktadem a polskim obszarem celnym. Przy kazdym wydaniu towaréw ze sktadu celnego i wprowadzeniu
ich na polski obszar celny istnieje konieczno$¢ podjecia — w mysl art. 67 prawa celnego — decyzji
o dopuszczeniu do obrotu oraz o wymiarze naleznosci celnych.

Jak wida¢, powyzsza argumentacja catkowicie pomija jakiekolwiek racje natury ekonomicznej.
Oparta jest na formalistycznej wyktadni przepisoéw okres$lajacych granice obszaru celnego.

Wydaje sie, ze jedynym rozwigzaniem wspomnianych problemow bytyby zmiany w ustawodawstwie.
W zwiazku z toczacymi sie pracami nad nowelizacja prawa celnego PZB SA zglosito propozycje zmiany
przepisow art. 2 pkt 5 oraz art. 14 pkt 22 prawa celnego. Szczegdlnie ta pierwsza zmiana polegajaca
na uznaniu za granice obszaru celnego burty promu lub statku w zegludze miedzynarodowej
stwarzataby szanse na poprawienie konkurencyjnosci polskich proméw wobec szeregu innych zagra-
nicznych linii promowych, funkcjonujacych na Battyku i w CieSninach Dunskich.

Zdaje sobie sprawe, iz nowelizacja prawa celnego moze okaza¢ sie procesem diugotrwatym.
W krétszym natomiast czasie mozliwa bylaby, moim zdaniem, zmiana rozporzadzenia ministra
finansow z dnia 12.05.1993 r. w sprawie opodatkowania podatkiem od towaréw i ustug eksportu
i importu niektérych ustug (Dz.U. Nr 39 poz.175 z p6zniejszymi zmianami) polegajaca na dodaniu do
§ 2 ust. i kolejnego punktu méwiacego o sprzedazy towarow i ustug za dewizy pasazerom promow
w komunikacji miedzynarodowej. Zmiana ta rzutowataby jednoczes$nie na zakres zobowiazan PZB SA
z tytutu tzw. neopopiwku oraz dawataby mozliwos¢ szerszego korzystania z ulg inwestycyjnych w
podatku dochodowym.

Wyrazam gitebokie przekonanie, ze wprowadzenie zmian idacych w proponowanych kierunkach,
bytoby zgodne z interesem nie tylko PZB SA jako podmiotu gospodarczego, ale catej gospodarki
morskiej. Zmiany te korespondowatyby z rozwigzaniami powszechnie przyjetymi w innych panstwach,
ktérych armatorzy, majac znacznie mniejsze zobowigzania podatkowe i celne, moga skutecznie
konkurowaé z naszym przedsiebiorstwem PZB.

Dtuzsze utrzymanie wskazanych regulacji prawnych, zwlaszcza wobec formalistycznej, nie uwzgled-
niajacej ich ekonomicznego sensu interpretacji, moze spowodowac przyspieszenie procesu reflagingu
polskiej floty, co jest zjawiskiem ze wszech miar niepozadanym z punktu widzenia intereséw gospo-
darczych kraju.



