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Warszawa, 18 grudnia 2020 r.

STANOWISKO ZWIAZKU PRZEDSIEBIORCOW | PRACODAWCOW WS. PROJEKTU USTAWY O ZMIANIE
USTAWY O ELEKTROMOBILNOSCI | PALIWACH ALTERNATYWNYCH ORAZ NIEKTORYCH INNYCH USTAW
Z DNIA 10 LISTOPADA 2020 ROKU

Zwigzek Przedsiebiorcow i Pracodawcéw z niepokojem odnotowuje, iz zaprezentowany projekt
nowelizacji ustawy o elektromobilnosci nie realizuje kluczowych elementéw Strategii Zrownowazonego
Rozwoju Transportu i stanowi kontynuacje podejscia opartego na powielaniu polityk innych paistw Unii
Europejskiej, mimo oczywistych rdznic dotyczacych choéby poziomu zamoznosci spoteczenstwa.
Przedstawiony projekt w zadnym stopniu nie zmienia stanu prawnego promujgcego i preferujgcego
okreslone srodki transportu, bez uwzgledniania koniecznosci faktycznej realizacji idei zrownowazonego
rozwoju transportu w oparciu o efektywne i ekonomicznie dostepne s$rodki. Co wiecej, proponowane
obnizenie stawek odpisu amortyzacyjnego stanowi w praktyce kolejng podwyzke podatkdw. Zwigzek
Przedsiebiorcéw i Pracodawcow apeluje zatem o rewizje dotychczasowego podejscia do kwestii
elektromobilnosci oraz o rezygnacje z przepisdéw wigzacych sie z wygenerowaniem dodatkowych
wptywow do budzetu panstwa kosztem podatnikow.

Jak wspomniano, niezrozumiate jest dla nas podejscie oparte na kopiowaniu instrumentéw stosowanych
przez inne panstwa europejskie. Proponowane zmiany w duzej mierze uwzgledniaja promowane przez
Unie Europejskg kierunki rozwoju sektora motoryzacyjnego i transportowego w kierunku zero
i niskoemisyjnosci. Wszyscy producenci pojazdéw, a w $lad za nimi producenci komponentéw i czesci do
tych pojazddéw, intensyfikujg dziatania dla osiggniecia wyznaczonych celéw w zakresie ograniczenia emisji
CO2 oraz innych niepozgdanych zwigzkéw do atmosfery. Ostateczny cel czyli osiggniecie neutralnosci
klimatycznej w roku 2050 zdobywa uzasadnione zrozumienie wsrdd coraz wiekszej liczby mieszkaricéw
Polski i Unii Europejskie;j.

Aprobate i zrozumienie w spotecznosci europejskiej zdobywa takze zréznicowane podejscie do tempa
osiggania celéw przez poszczegdlne kraje wspdlnoty. Sprawiedliwa transformacja, uwzgledniajaca
odmienny punkt wyjscia oraz nieidentyczne mozliwosci w zakresie niezwtocznego zastosowania
najbardziej kosztownych i niedostosowanych do istniejgcego tancucha powigzan gospodarczych oraz
mozliwosci spoteczenstwa srodkdw, jest juz statym elementem wdrazanych w Unii rozwigzan.

Panstwa Unii, w ktorych branza motoryzacyjna jest oparta na koncowych producentach pojazdéw,
poszukujg mozliwosci zbilansowania i wsparcia dla tych firm stojgcych przed wyzwaniami inwestycyjnymi
zwigzanymi z koniecznoscia gwattowanego przyspieszenia wprowadzania na rynek zauwazalnego
wolumenu pojazdéw napedzanych paliwami alternatywnymi. Jeszcze w ubiegtym roku udziat ten wynosit
niewiele ponad 10% rynku (10,6%), z czego pojazdy elektryczne stanowity 1,9%, elektryczne pojazdy
hybrydowe w wersji plug-in 1,1%, elektryczne pojazdy hybrydowe bez modutu plug-in 5,9% a pojazdy
napedzane CNG i LPG/E85 1,7%. Bez watpienia wsparcie dla tych producentéw jest takze powigzane
z zamiarem czeSciowego zrekompensowania powaznych sankcji jakie te koncerny bedg zmuszone zaptacic¢
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juz za rok 2020 w zwigzku ze spdinionym wprowadzaniem na rynek pojazdéw niskoemisyjnych
i w konsekwencji zbyt wysokie emisje w stosunku do wyznaczonych celéw.

Polska nie jest jednak krajem zdominowanym przez duzych producentéw pojazdéw. Jeste$my natomiast
liczaca sie w skali europejskiej sieciag producentéw komponentéw i czesci zamiennych. Polscy
producenci i eksporterzy podazajg oczywiscie za trendami europejskimi uczestniczgc w procesie rozwoju
technologii dla nowych modeli pojazdéw i nowych typow napeddw.

Sprawiedliwa transformacja powinna zatem w przypadku Polski w sposdb zrownowazony uwzgledniaé
dwa uzupetniajgce sie elementy: ochrone obecnych miejsc pracy zwigzanych z ciggle rozwijanymi
i modernizowanymi przez producentow w kierunku obnizonej emisyjnosci klasycznymi technologiami oraz
zachety do rozwoju nowych technologii w zakresie komponentéw i czesci, tak aby utrzymacd
konkurencyjnos¢ i udziat polskich producentéw takze w tym segmencie rynku.

To co charakterystyczne dla catej Unii Europejskiej to zblizony udziat rynkowy elektrycznych pojazdéw
hybrydowych bez modutu Plug-in niezaleznie od poziomu PKB. Wynika to zaréwno z doceniania waloréw
tych niskoemisyjnych pojazdéw ale takze z ich znacznie wiekszej dostepnosci cenowej bez sztucznego
wspomagania wysokimi subwencjami, na ktére mogg sobie pozwoli¢ tylko zamozniejsze panistwa.
Mniejsza sita nabywcza konsumentoéw i firm skutkuje mniejszym zainteresowaniem pojazdami
wytacznie elektrycznymi, a zdecydowanie wiekszym elektrycznymi hybrydami. W tej ostatniej dziedzinie
mozemy konkurowaé udziatami rynkowymi z czotéwka krajow europejskich. Poziom ok.7% udziatu
rynkowego pojazdéw HEV zostat odnotowany zaréwno w Polsce, Litwie, Estonii, totwie czy na Wegrzech,
ale takze w Hiszpanii, Szwecji, Wielkiej Brytanii i Holandii.

Niestety, ustawodawca konsekwentnie proponuje rozwigzania oparte na wspieraniu arbitralnie
wybranych kategorii pojazdéw niskoemisyjnych. O braku skutecznosci takiego podejscia $wiadczy¢ moze
program wsparcia zakupu samochoddw elektrycznych, ktéry z uwagi na wysokos$¢ wsparcia - sitg rzeczy
nizszg niz zaproponowana w szeregu innych panstw, nie spotkat sie z istotnym odzewem rynkowym —
szereg czynnikdw jak brak infrastruktury do tadowania, cena, zasieg sprawiaja, ze popyt na tego rodzaju
pojazdy na polskim rynku jest bardzo niski. Wydaje sie zatem, ze zasadna bytaby zmiana optyki i przyjecie
zatozenia stymulowania popytu na te pojazdy niskoemisyjne, ktére znajduja sie w finansowym zasiegu jak
najwiekszej czesci spoteczenstwa.

Taki kierunek zostat zresztg zakreslony przez Rzadu Polski w Strategii Zréwnowazonego Rozwoju
Transportu do roku 2030 przyjetej uchwaty Rady Ministréw z dn. 24 wrzes$nia 2019r.

Strategia zwraca uwage na problem, ktéry nie jest by¢ moze szczegdlnie istotny z punktu widzenia Unii
Europejskiej, ale ma niebagatelne znaczenie dla Polski:

,4.4.4. Oddziatywania na powietrze

Transport, a szczegdlnie samochodowy jest jednym z gtownych rodzajow Zrédet emisji zanieczyszczen do
powietrza, ktdre przyczyniajq sie do ztej jakosci tego komponentu srodowiska w Polsce. Emisja z drdg
odpowiada przede wszystkim za wysokie stezenia lub przekroczenia poziomu dopuszczalnego dla
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dwutlenku azotu, a takze przyczynia sie do przekraczania standarddw jakosci powietrza dla pytu
zawieszonego PM10 i PM2,5.

3.1.4. Zanieczyszczenie powietrza dwutlenkiem azotu

Dwutlenek azotu to silnie toksyczny gaz, szkodliwie wpfywa na zdrowie ludzkie i rosliny. Jego zrdodtem
emisji jest gtownie transport drogowy, energetyka zawodowa i w niewielkim stopniu lokalne Zrédta
grzewcze. W 2017 roku przekroczenie wartosci normowanej stezenia Sredniorocznego (40 ug/m3)
przekroczone zostato na 5 stacjach monitoringu. Wszystkie z nich znajdujg sie na terenach duZych
aglomeracji miejskich (Wroctaw, Katowice, Krakéw oraz Warszawa) w sgsiedztwie ruchliwych ulic.”

Polskie miasta przodujg w europejskich statystykach zagrozen dla zdrowia mieszkancéw wywotanych
poziomem tlenkdw azotu i pytu zawieszonego. Strategia wskazuje na koniecznosé walki z tym zjawiskiem:

,Zatozeniem kierunku interwencji jest zwiekszanie udziatu tych rodzajow transportu, ktore powodujg
najmniejsze obcigzenie Srodowiska oraz ograniczanie negatywnego wpfywu na Srodowisko
poszczegdlnych gatezi transportu, a w szczegdlnosci drogowego transportu samochodowego (... ) przede
wszystkim poprzez:

o wymiane floty pojazdéw na niskoemisyjne lub bezemisyjne, wykorzystujgce OZE, paliwa
alternatywne, czy naped hybrydowy;

. zmniejszenie energochfonnosci transportu, co prowadzi do obnizenia zuZycia paliwa, a przez to
ograniczenia emisji;

o wspieranie rozwoju publicznego transportu zbiorowego.”

W tej ostatniej kwestii, Strategia zgodnie z jej zapisami ,realnie obrazuje tez sytuacje zbiorowego
i indywidualnego transportu, co nie zawsze znajduje potwierdzenie w obiegowych opiniach. Dotyczy to
obszaréw miejskich, ale w jeszcze wiekszym stopniu obszarow wiejskich. Transport indywidualny bedzie
w dalszym ciggu podstawowym Zrddfem mobilnosci dla zdecydowanej wiekszosci mieszkaricow Polski.”

Wskazuje sie rowniez, ze ,zbiorowy transport miejski bedzie cechowata stagnacja lub niewielki wzrost.
Przyczyng tego stanu jest motoryzacja indywidualna cechujgca sie wiekszq dostepnosciq czasowq
i przestrzenng oraz wiekszq elastycznosciq uzytkowania.

W transporcie wiejskim pod wzgledem pracy przewozowej najwazniejszq formq bedzie w przysztosci
rowniez motoryzacja indywidualna, w ktdrej wzrost zapotrzebowania na przejazdy wyniesie okofo 2,7 -
3,2% rocznie.”

Majgc na uwadze Srodowisko naturalne, zdrowie Polakow, ale i czynniki spoteczne i gospodarcze
postulujemy zastosowanie idei sprawiedliwej transformacji i zrwnowazonego rozwoju transportu
przez uwzglednienie wszystkich technologii, ktére mogg pomdéc nam w osiaggnieciu celu jakim jest
neutralno$¢ klimatyczna, co jednoczesnie bedzie zgodne z neutralnoscia technologiczng, czyli
otwartoscig na wszelkie dostepne technologie. Pamietac nalezy, ze w Polsce znaczna czesci przemystu
motoryzacyjnego skupiona jest jeszcze na technologiach zwigzanych z silnikiem spalinowym. Walka
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o czyste powietrze nie powinna by¢ réwnoznaczna ze wspieraniem jedynie elektromobilnosci, ale
powinna takze uwzglednia¢ inne technologie niskoemisyjne, ktére mogg realnie wptyngé¢ na poprawe
jakosci powietrza w polskich miastach.

Ten trend znalazt zresztg czeSciowe odzwierciedlenie w propozycjach ustawy przez szersze siegniecie do
napeddw CNG/LNG lub LPG, z niezrozumiatych wzgledéow pominieto jednak elektryczny naped
hybrydowy, ktéry w istotnym stopniu przyczynia sie do zmniejszenia emisji tlenkow azotu i wegla oraz
pytéw zawieszonych. Nie rozumiemy, dlaczego to tego rodzaju pojazdy sg traktowane identycznie jak
pojazdy z napedem Diesla czy benzynowym. Uwazamy, ze pojazdy hybrydowe zastugujg na odmienne
podejscie przynajmniej w trzech obszarach:

1. Strefy czystego transportu - ustawa proponuje bezptatny wjazd dla wszystkich pojazdéw
niskoemisyjnych (BEV, CNG, LNG, LPG) z wytgczeniem jednego - HEV. Brak jest w naszym przekonaniu
racjonalnego uzasadnienia dla wytgczenia pojazddw, ktére emitujg tlenki azotu na poziomie nawet o 90%
nizszym niz wymagany normg EURO 6 i poruszajg sie w miescie na silniku elektrycznym w 60-80%. Ich
emisyjnos$é jest konkurencyjna, a w niektérych przypadkach lepsza niz oferowana przez napedy
CNG/LNG/LPG. Taka zmiana bytaby takze zgodna z oczekiwaniami spotecznymi i percepcjg napedéw
niskoemisyjnych.

2. Limity amortyzacji — s3 one zachetg dla firm, generujgcych 70% rynku nowych pojazdow.
Wyznaczenie takiego samego limitu dla pojazdéw z silnikiem Diesla, benzynowych oraz elektrycznych
hybryd oznacza w istocie brak jakichkolwiek motywacji do zmiany parkéow firmowych na niskoemisyjne.
Pomimo coraz szerszej oferty samochoddéw elektrycznych obecnie nie stanowig one jeszcze realnej
alternatywy dla pojazddéw z silnikami spalinowymi ze wzgledu na szereg czynnikdw, o ktérych byt juz mowa
powyzej, obnizajgcych konkurencyjnosé tego rodzaju pojazdéw, takich jak cena, ograniczony zasieg czy
stabo rozwinieta infrastruktura fadowania. Limit amortyzacji dla elektrycznych hybryd w wersji HEV
i PHEV powinien by¢ zatem umieszczony pomiedzy limitem dla BEV oraz spalinowych czyli na poziomie
ok. 150-180 tys. zt. Co wiecej, zwracamy uwage na konieczno$¢ uwzglednienia w proponowanym
projekcie ustawy odpowiednich przepisdw przejsciowych, precyzyjnie okreslajacych zasady stosowania
nowych stawek amortyzacji w przypadku pojazdéw zakupionych przed datga ich wejscia w zycie.

3. Zamowienia - w proponowanym ksztatcie promujg zakup wytgcznie pojazdéw BEV i PHEV. To jest
rozwigzanie popierane przez bogatszg czes¢ Unii Europejskiej, ale nie uwzgledniajgce opisanej wyzej
specyfiki branzy i rynku polskiego oraz mozliwosci polskich firm i konsumentéw. Pojazdy HEV nie powinny
by¢ takze w tym wzgledzie traktowane jak pojazdy z silnikami Diesla czy benzynowe. Proponujemy
wprowadzenie dodatkowego limitu procentowego dla tego rodzaju pojazdéw niskoemisyjnych. Nawet
Unia Europejska dostrzega, ze tempo zmian w tym zakresie nie moze by¢ takie samo dla wszystkich krajéw
Wspdlnoty i taskawie obniza limity dla pojazdow elektrycznych w tym zakresie. Nie ma przeszkdd, aby
urealni¢ te kwestie jeszcze bardziej przez wprowadzenie dodatkowych limitéw / preferencji dla innych
pojazdéw niskoemisyjnych.
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Jestesmy przekonani, ze proponowane modyfikacje przyczynig sie do szybszych zmian w transporcie
niskoemisyjnym pozytywnie wptywajgc na poziomy realnych emisji i jako$s¢ powietrza w polskich
miastach. Jednoczesnie pozostajg one w zgodzie zardwno ze strategig rzgdowa w tym zakresie jak i ideg
sprawiedliwej transformacji oraz zréwnowazonego rozwoju.
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