rReforma polskiego systemu

opodatkowania samochodow.
Jak przyspieszyC proces elektryfikacji firmowych
samochoddw osobowych.
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Streszczenie

Polski rynek pojazdéw osobowych rozwija si¢ w ztym kierunku. Unia stara sie zmniejsza¢
emisje z transportu i elektryfikowac flote samochodowg w mozliwie szybkim tempie. W Polsce
wsréd nowych rejestrowanych samochodéw krélujg paliwozeme SUV-y zwiekszajgce emisje
gazéw cieplarnianych. Samochody osobowe z segmentdéw miejskich i kompaktowe z roku na rok
tracg na popularnosci, a emisje z transportu drogowego w Polsce rosng mimo przyjetych planéw
zaktadajgcych ich znaczgce obnizanie. Jedng z przyczyn tej sytuacji jest system podatkowy, ktory
sprzyja samochodom z poprzedniej epoki — duzym i paliwozernym SUV-om.

Polska jest széstym najwiekszym rynkiem samochodowym Europy, jednoczes$nie
elektromobilnos¢ rozwija sie w Polsce zle. W 2022 r. tylko 2,7% nowo rejestrowanych
samochodéw osobowych w Polsce stanowily samochody elektryczne bateryjne. Stawia to
Polske na czwartym miejscu od konca w UE. W interesie spotecznym jest wiec dyskusja i
poszukiwanie rozwigzan majgcych na celu przyspieszenie elektryfikacji transportu.

W naszej analizie pokazujemy, jak moze wyglgdaé przyspieszenie rozwoju rynku
elektromobilnosci dzieki zmianom w opodatkowaniu samochodéw. To jeden z
najskuteczniejszych elementéw polityki panstwa. Zawarte w opracowaniu propozycje majg
charakter wyjsciowy, raport ma za zadanie otworzy¢ dyskusje na ten temat.

Nasze propozycje odnosimy przede wszystkim do samochodéw firmowych. Takie podejscie ma
trzy podstawowe przyczyny.

1. Samochody firmowe w Polsce stanowig az 71% nowo rejestrowanych samochodow
osobowych.

2. Firmy, wybierajgc samochdéd, kierujg sie nie tylko ceng zakupu, lecz takze catkowitym
kosztem posiadania pojazdu. Z tej perspektywy samochody elektryczne bateryjne mogg
by¢ bardziej korzystne ze wzgledu na nizsze koszty eksploatacyjne.

3. Pomyst, aby wiodgcym segmentem w procesie elektryfikacji polskiej floty samochodéw byt
segment firmowy, jest podejsciem sprawiedliwym spotecznie.

W ramach tego modelu to korporacje i przedsiebiorstwa, majgce lepszy dostep do kapitatu
i korzysci podatkowe, ponoszg wyzszy koszt poczatkowy (zakupu) pojazdéw BEV, a
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gospodarstwa domowe, w szczegolnosci te o nizszych i srednich dochodach, uzyskujg z
kolei dostep do tanszych, uzywanych pojazdéw po okresie ich firmowego uzytkowania (np.
pod koniec 3- lub 4-letniej umowy najmu).

Proponujemy reforme systemu opodatkowania samochodéw w Polsce, ktéra modyfikuje trzy
istniejace podatki i wprowadza jeden nowy. Reforma ta miataby rozpoczgé sie w 2024 r. i by¢
kontynuowana przez caly okres transformacji elektromobilnej w odniesieniu do nowo
rejestrowanych samochodéw (tj. do 2035 r.). Gtéwnym celem jest zachecanie firm do zakupu
mniejszych, Izejszych i bardziej efektywnych energetycznie pojazdéw zamiast duzych i
paliwozernych aut typu SUV, , ktére obecnie pogiebiajg problemy zwigzane z emisjami
gazow cieplarnianych, zlg jakoscia powietrza i korkami w miastach. Obecnie polski system
podatkowy wobec SUV-6w jest jednym z najprzyjazniejszych w Europie.

W raporcie przedstawiamy nastepujgce propozycje reformy systemu podatkowego od Srodkéw
transportu:

e Nowy podatek od posiadania samochodu
Zgodnie z kamieniami milowymi zawartymi w Krajowym Planie Odbudowy i Zwiekszania
Odpornosci dla Polski proponujemy wprowadzenie podatku od posiadania, zawierajgcy
komponent zwigzany z poziomem emisji CO, i komponent zwigzany z masg pojazdu.
Komponent CO, oznaczatby natozenie podatku w wysokosci 5 zt rocznie za kazdy gram
CO2/km do 140 g CO2/km i 15 zt za kazdy gram CO; powyzej 140 g CO./km. Komponent
masowy natozytby podatek w wysokosci 0 zt za kilogram do masy 1600 kg i 5 zt za kazdy
kilogram powyzej 1600 kg. Do 2030 r. obowigzywatby dodatkowy bonus wagowy w
wysokosci 300 kg dla pojazdéw typu BEV (biorgcy pod uwage dodatkowg mase pojazdu
spowodowang wagg baterii), co oznaczatoby ze stawka 0 zt zostatyby objete samochody
bateryjne o masie nieprzekraczajacej 1900 kg.

e Zmiany w podatku od uzytkowania samochodu stuzbowego do celéw prywatnych
Obecnie obowigzujgcy w Polsce podatek od uzytkowania samochodu stuzbowego do
celow prywatnych zacheca do korzystania z najdrozszych samochodow, ktére czesto sg
duze, ciezkie i emitujg duze ilosci zanieczyszczenh. Dlatego, podobnie jak w wiekszosci
krajéw unijnych, od 2024 r. stawka tego podatku powinna wzrosng¢ i bazowac¢ na poziomie
emisji COy, tj. 1% wartosci pojazdu dla samochodow o emisji 0 g COx/km, 5% dla
samochodow o emisji 1-140 g CO2/km i 15% dla samochoddéw o emisji wyzszej niz 140 g
COz/km.

e Zmiana w limicie odpisu amortyzacyjnego
Reforma ta przewiduje kontynuacje redukcji odpiséw amortyzacyjnych zaplanowang na
2026 r. az do ich petnego wycofania w 2030 r. Taka decyzja zostata juz podjeta przez rzad
belgijski i oczekuje sie, ze jej wynikiem bedzie prawie stuprocentowy udziat pojazdéw
bateryjnych elektrycznych w nowo rejestrowanych samochodach firmowych w roku 2026,
tj. pod koniec okresu obowigzywania odpisow amortyzacyjnych.

e Zmiany wysokosci odliczenia podatku VAT dla pojazdow spalinowych.
Od 1 stycznia 2028 roku w przypadku samochodéw o poziomie emisji gazow
cieplarnianych 1-140 g CO./km wysokos$¢ odliczenia podatku VAT zostataby obnizona ze
100% do 75% dla samochoddéw firmowych i z 50% do 25% dla pojazdéw do uzytku
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mieszanego (stuzbowo-prywatnego). W przypadku samochoddw o poziomie emisji gazow
cieplarnianych powyzej 140 g CO2/km bytoby to odpowiednio obnizenie ze 100% do 50%
dla samochodow firmowych i z 50% do 0% dla pojazdéw do uzytku mieszanego.

Szacujemy, ze wprowadzenie proponowanych przez nas zmian zwiekszy do 2030 r.
rejestracje samochodow bateryjnych o 112% w poréwnaniu do scenariusza braku zmian
w podatkach. Oznacza to, ze w latach 2024-2030 na drogach moze pojawi¢ sie 320 tys.
dodatkowych pojazdéw bateryjnych.

Rejestracje nowych samochodéw osobowych przez firmy Flota samochoddw firmowych
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Liczba samochodéw elektrycznych bateryjnych w rejestracjach nowych samochodow
firmowych (strona lewa) i floty zarejestrowanych samochodéw firmowych (strona prawa)
bez wdrazania proponowanych reform i z uwzglednieniem proponowanych reform

Wieksza liczba nowych samochodow elektrycznych w rejestracjach bedzie miata tez pozytywny
wplyw na zmniejszenie emisji CO- z transportu oraz na zmniejszenie importu i zuzycia
ropy naftowej. Proponowane reformy doprowadzityby tez do wzrostu dochodéw
budzetowych. W latach 2024-2030 reforma przyniostaby dodatkowe wptywy budzetowe w
wysokosci 10,7 mid zt.

- === TRANSPORT &
Abriefing by § = ENVIRONMENT




Skroty

BEV Pojazd bateryjny elektryczny
BiK Podatek od uzytkowania samochodu stuzbowego do celéw prywatnych
ETD Europejska dyrektywa podatkowa
EV Pojazd elektryczny
GHG Gazy cieplarniane
ICE Silnik spalania wewnetrznego
MPV Samochody osobowe wielofunkcyjne
PHEV Pojazd o napedzie hybrydowym typu plug-in
pp. Punkty procentowe
SO Samochody osobowe
SUvV SUV — samochdd osobowy sportowo-uzytkowy
TCO Catkowity koszt uzytkowania
VAT Podatek VAT
Kurs wymiany

Przy tworzeniu tego raportu zastosowano kurs wymiany 1 zt = 0,215 euro
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1. Polska pozostaje w tyle na drodze do elektromobilnosci

Kierunek wytyczony dla europejskiego transportu drogowego jest jasny: zgodnie z unijnymi normami
dla samochodéw do 2035 r. srednia emisja CO, z nowych pojazdow musi zostaé zmniejszona do
zera, by redukowa¢ emisje z transportu w ramach walki z kryzysem klimatycznym. Co wiecej,
chociaz date wdrozenia normy wyznaczono na rok 2035, kilka krajéw UE (w tym Holandia, Irlandia,
Szwecja i Dania) zobowigzato sie do spetnienia tego warunku juz w roku 2030. Norwegia, swiatowy
lider elektromobilnos$ci, przejdzie na pojazdy w petni elektryczne juz do konca 2025 r.! - nalezy
zauwazy¢, ze dotyczy to tylko nowych pojazddw i nie jest to prawny wymaog. Za tymi decyzjami stojg
nie tylko rzady. Wielu najwigekszych producentéw samochoddéw obecnych w Europie (w tym Renault,
Fiat, Ford, Mercedes-Benz i Volvo) rowniez dostrzegto zagrozenie dla planety wynikajgce z emisji
CO:; i ogtosito przejscie na produkcje catkowicie elektrycznych pojazdéw do 2030 r.2.

Europa mowi elektromobilnosci gtosne ,tak”, tymczasem Polska pozostaje w tyle. W 2022 r. pojazdy
bateryjne elektryczne (BEV) stanowity zaledwie 2,7% nowo rejestrowanych samochodéw w Polsce,
co stanowi czwarty najnizszy wynik sposrdd wszystkich krajéow UE (wykres 1)3. Polska nie nadgza z
przygotowaniem do elektromobilnej przysziosci nie tylko pod katem wdrazania przepiséw unijnych,
ale takze celéw krajowych, takich jak osiggniecie celu miliona pojazdéw BEV na drogach do 2025
r..

L1CCT (2022). Interactive phase-out map: Light-duty vehicles. (link)

2 T&E (2023). The race to electrify. (Wyscig z czasem o elektryfikacje). (link)

3 Wyliczenia autora na podstawie Dataforce (2023). Rejestracje nowych pojazdéw w 2022 roku. (link)
4 Ministerstwo Klimatu i Srodowiska (2016). Elektromobilno$é w Polsce. (link)
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https://theicct.org/phase-out-map-ldv/
https://www.transportenvironment.org/challenges/cars/electric-cars/race-to-electrify/
https://www.dataforce.de/en/new-vehicle-registrations/
https://www.gov.pl/web/klimat/elektromobilnosc-w-polsce
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Wykres 1. Rejestracje nowych samochodéw osobowych wg paliwa w panstwach
cztonkowskich UE
Zrodto: Wyliczenia wiasne autora na podstawie Dataforce (2023). Rejestracje nowych samochodéw w 2022
roku.
Uwaga: Brak danych dla Butgarii i Malty.

1.1. Kraj duzych i zanieczyszczajgcych SUV-0w firmowych

Zamiast promowac naped elektryczny, polskie polityki publiczne preferujg duze, zanieczyszczajgce
srodowisko SUV-y firmowe. Polska niemal zamyka stawke w rankingu panstw czionkowskich
oceniajgcym przyrost liczby pojazdéw BEV na drogach, a jednoczesnie plasuje sie blisko szczytu
pod wzgledem udziatu w rynku duzych SUV-6w, $redniej emisji nowych samochodéw i udziatu w
rynku nowych samochodow zarejestrowanych jako firmowe. Warto tez zauwazy¢, ze choé¢ Polska
ma reputacje rynku gtdwnie samochoddéw uzywanych, to jest szdstym najwiekszym panstwem
unijnym pod wzgledem rejestracji nowych samochodéw osobowych, z wynikiem ponad 400 tys.
sztuk rocznie.

W ostatnich latach polski rynek motoryzacyjny odchodzi od miejskich i kompaktowych samochodéw
osobowych (SO), wzrasta natomiast udziat pojazdéw typu SUV. Tendencja ta osiggneta punkt
zwrotny w 2021 r., kiedy SUV-y wyprzedzity kompaktowe SO w segmencie najczesciej
rejestrowanych nowych pojazdéw (wykres 2)°. Podobny trend wzrostu popularnosci SUV-6w

® Wyliczenia autora na podstawie Dataforce (2023). Rejestracje nowych pojazdow w 2022 roku. (link)
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https://www.dataforce.de/en/new-vehicle-registrations/

obserwuje sie na wiekszosci rynkéw europejskich, jednak Polska jest przypadkiem szczegllnym.
Tutaj udziat SUV-6w w rynku wynosi 4,3%, co przektada sie na pigte miejsce w UE i najwyzsze
wsrod gtdwnych unijnych rynkéw samochodowych®. Najczesciej sprzedawane w Polsce duze SUV-
y to BMW X5 i Mercedes GLE'.

® 2020 @ 2021 @ 2022

30

Wzrost rejestracji BEV (w %)

Wykres 2. Wzrost rejestracji nowych samochodow bateryjnych elektrycznych w krajach UE-
27
Zrodto: Wyliczenia wiasne autora na podstawie Dataforce (2023). Rejestracje nowych samochoddw w 2022
roku.
Uwaga: SO — samochody osobowe, SUV — samochody sportowo-uzytkowe (wyrézniony segment SO), MPV
—samochody wielofunkcyjne (wyrézniony segment SO). Brak danych dla Buigarii i Malty.

Ten trend ma réwniez istotne implikacje ekonomiczne. Podczas gdy najpopularniejsze mate i
kompaktowe samochody kosztujg odpowiednio 70 tys. zt i 90 tys. zl, najpopularniejsze mate,

kompaktowe, srednie i duze SUV-y kosztujg odpowiednio 110 tys. zt, 120 tys. zt, 150 tys. zt i 310
tys. z£.

Ze wzgledu na niskg absorpcje samochoddéw bateryjnych elektrycznych i jednoczesny rosngcy
udziat w rynku SUV-6w $rednia emisja CO; z nowo rejestrowanych pojazdéw w Polsce pozostaje
niezmiennie wysoka i wynosi 132 g CO./km°®. To daje Polsce szoste miejsce wsrod panstw
cztonkowskich i pierwsze wsrdd najwiekszych rynkéw samochodowych UE. Ten poziom $redniej
emisji przekracza rowniez znacznie wymagane obechie w ramach norm unijnych 115 g CO./km dla

% |bid. Najwigksze unijne rynki samochodowe to Niemcy, Francja, Wiochy, Hiszpania, Polska, Belgia i
Holandia. Polska pozostaje w tyle tylko za totwa, Estonig, Litwg i Luksemburgiem.

7 Ibid.

8 Ceny za modele Skoda Fabia (PC Small), Hyundai 130 (PC Compact), VW T-Roc (SUV Small), Kia
Sportage (SUV Compact), Skoda Kodiag (SUV Medium) i BMW X5 (SUV Large) na podstawie
sugerowanych przez producenta cen detalicznych. Wszystkie ceny zaokraglono do 10 tys. zt.

9 Wyliczenia autora na podstawie Dataforce (2023). Rejestracje nowych pojazdéw w 2022 roku.
(link)Polska pozostaje w tyle tylko za Stowacja, Estonig, Czechami, Litwg i Lotwa.

10 Ipid.

- === TRANSPORT &
Abriefing by § = ENVIRONMENT



https://www.dataforce.de/en/new-vehicle-registrations/

nowo rejestrowanych samochodow. Zgodnosé z normami CO» spetniajg raczej producenci
samochodow kierujgcy oferte nisko- i zeroemisyjnych pojazdow na inne rynki UE.

Sprzedaz nowych samochoddéw w Polsce charakteryzuje rowniez wysoki udziat flot firmowych — w
2022 r. nabywcami az 71% nowo rejestrowanych samochodéw w Polsce byly firmy. To plasuje
Polske w czotowce panstw cztonkowskich (miejsce pigte) i najwyzej ze wszystkich najwiekszych
rynkéw samochodowych w UE*!. Wysoki udziat firm w puli nowych rejestracji sam w sobie nie jest
problemem, jednak napedza wspomniane wczesniej trendy popularnosci silnie zanieczyszczajgcych
powietrze, duzych SUV-6w. Taki stan rzeczy stanowi jednoczesnie okazje dla polskiego rzagdu do
zreformowania systemu podatkowego od srodkéw transportu , w szczegdlnosci w odniesieniu do
samochodow firmowych i poprowadzenia rynku w nowym kierunku.

11 Ibid. Polska pozostaje w tyle tylko za Wegrami, Portugalia, Czechami i Chorwacja.
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2. Rynek samochodow firmowych to klucz do przyspieszenia
elektromobilnosci

Rynek samochoddéw firmowych to swietny obszar pozwalajgcy odwréci¢ niektore trendy na polskim
rynku samochodowym i przyspieszy¢ przejscie na elektromobilnosc.

Po pierwsze, duze znaczenie ma sama wielko$¢ tego segmentu rynku. Az 71% nowo kupowanych
samochodow przechodzi przez kanat firmowy, by potem, zazwyczaj po 3-4 latach, trafi¢ na rynek
wtérny jako pojazdy uzywane. Wiekszo$¢ nowych samochodéw firmowych jest rejestrowana przez
firmy leasingowe i wypozyczalnie dtugoterminowe, a potem kolejno w ramach floty pojazdow
bedgcych wytgczng wiasnoscig firmy*?, u dealeréw i producentéw oraz firm wynajmujgcych
samochody (wykres 3). Dlatego wtasnie kazda zmiana polityki, ktéra moze wptyng¢ na rodzaj
samochodow przechodzgcych przez kanat firmowy, bedzie tez miata wptyw na zdecydowang
wiekszos¢ rejestracji nowych samochodéw. Innymi stowy, polityka regulujgca segment samochodéw
firmowych zadziata jak filtr na ogét samochoddéw wchodzgcych na rynek.

Osoby fizyczne 29 %

Firmy bezposrednio 14 76
Dealerzy i producenci 13 % :

Rent-a-car 3 %o

~Leasing & LTR 69 %

—Firmy 71 %

Wykres 3. Rejestracja nowych samochodéw osobowych wg typu klienta i sposobu nabycia
pojazdu
Zrédio: Wyliczenia wiasne autora na podstawie Dataforce (2023). Rejestracje nowych samochodéw w 2022
roku.
Poniewaz samochody firmowe przejezdzajg w ciggu roku dwa razy wiecej kilometréw niz samochody
prywatne, te pierwsze majg jeszcze wiekszy udziat w emisji CO, z nowych pojazdoéw — szacunkowo
85% (wykres 4)%.

12 Flota pojazdéw bedgcych wytaczng wiasnoscig firmy obejmuje wszystkie inne samochody
zarejestrowane firmowo poza leasingiem, zakupami od dealerow i producentéw oraz wypozyczalniami
samochodéw. Dotyczy to rowniez pojazddw zarejestrowanych w sektorze publicznym.

13 Obliczenia autoréw opierajg sie na 12 tys. km przejechanych rocznie dla samochodéw prywatnych i
27 tys. km rocznie dla samochodow firmowych z bazy danych Dataforce (2020). Raport dot.
samochodoéw firmowych. (link) Zaktada sie, ze liczba kilometréow uzytkowania dla kategorii "Dealerzy i
producenci" jest taka sama jak dla samochoddw prywatnych.
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https://www.transportenvironment.org/wp-content/uploads/2021/06/2020_10_Dataforce_company_car_report.pdf
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Wykres 4. Rejestracje nowych samochoddw i emisje CO»
Zrédio: Wyliczenia wiasne autora na podstawie Dataforce (2023). Rejestracje nowych samochodéw w 2022
roku.
Uwaga: Wyliczenia na podstawie emisji WLTP.

Po drugie, w przeciwienstwie do konsumentow, ktérzy przede wszystkim zwracajg uwage na cene
zakupu nowego pojazdu, firmy zazwyczaj postrzegajg samochdd z perspektywy tgcznych kosztéw
poniesionych w okresie jego uzytkowania, a tym samym koncentrujg sie raczej na catkowitym
koszcie uzytkowania (TCO). Ten fakt jest korzystny dla pojazddéw bateryjnych elektrycznych ze
wzgledu na nizsze koszty eksploatacji (naprawa, konserwacja, zuzycie energii, wysokos$¢
podatkéw), ktdre rekompensujg wyzszg cene zakupu®. Jest to rowniez jeden z kluczowych
powodow, dla ktérych liczba pojazdéw BEV w Polsce jest wyzsza w segmencie firmowym niz
prywatnym (wykres 5). Co ciekawe, korporacje dysponujgce najwiekszymi flotami samochodow, w
tym AstraZeneca, Coca-Cola, IKEA, Uber i Unilever, nie tylko nie sg przeciwne przejsciu na pojazdy
elektryczne, ale wrecz wezwaty Komisje Europejskg do wprowadzenia przepiséw zobowigzujgcych
firmy do petnej elektryfikacji swoich flot do 2030 r.%5.

3,5
a; 3,0 3,0%
__; 25 ........ 03 6,0
T e =
© 540 B T = 50
— = 5
T 2,0 w
© o 40
) g 30 3,2% -
2 5 ;
= 10 T 20
=] -t
i 17 ]_'D
5 S P 2 B e 0,5%
........ =0 —
""" Dealerzy & Firmy Leasing & LTR  Rent-a-car
Osoby fizyczne Firmy producenci  bezposrednio

Wykres 5. Wzrost rejestracji bateryjnych samochoddw elektrycznych w segmentach
prywatnym i firmowym
Zrédio: Wyliczenia wiasne autora na podstawie Dataforce (2023). Rejestracje nowych samochodéw w 2022
roku.

14 Podczas gdy Polska jest jednym z niewielu krajow, w ktérych catkowity koszt uzytkowania (TCO)
pojazdu BEV jest wyzszy niz koszt uzytkowania poréwnywalnego samochodu z silnikiem spalania
wewnetrznego (np. indeks kosztow samochodow Leaseplan), réznica w TCO ich ukladéw napedowych
jest nadal korzystna w poréwnaniu z réznicg w cenach zakupu.

15 Transport & Environment (2023). Uber, IKEA, Coca Cola and others appeal to EU to ensure all new
corporate cars are electric after 2030. (link)
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Po trzecie, pomyst, aby wiodgcym segmentem w procesie elektryfikacji pojazdéw byt wiasnie
segment firmowy, jest podejsciem sprawiedliwym spotecznie. W ramach tego modelu to korporacje
i przedsiebiorstwa, majgce lepszy dostep do kapitatu (punkt 3) i korzySci podatkowe, ponoszg
wyzszy koszt poczgtkowy (zakupu) pojazdow BEV, a gospodarstwa domowe, w szczegolnosci te o
nizszych i srednich dochodach, uzyskujg z kolei dostep do tanszych, uzywanych pojazdéw po
okresie ich firmowego uzytkowania (np. pod koniec 3- lub 4-letniej umowy najmu). Poniewaz w
przypadku uzywanych bateryjnych samochodéw elektrycznych moéwimy o nizszych kosztach
eksploatacji bez wysokich kosztow poczatkowych, badania wykazaty, ze pod wzgledem
rownowazenia kosztow samochodu i oszczednosci (j. najnizszego TCO) uzywane pojazdy BEV sg
najkorzystniejszg mozliwoscig sposrdéd wszystkich typéw samochodow i okresow posiadania®®. W
ten sposéb segment firmowy jako lider procesu elektryfikacji dodatkowo wzmocnitby korzysci
ptynace z niskiego kosztu posiadania pojazdéw dla gospodarstw domowych o nizszych i srednich
dochodach.

Po czwarte, podmioty firmowe szybko reagujg na zmiany polityk i regulacji. Menedzerowie flot w
duzych organizacjach na biezgco monitorujg rozwdj rynku, dzieki czemu mogg zoptymalizowaé
catkowity koszt posiadania swojej floty (czesto jest to tez jeden z ich kluczowych obowigzkéw).
Polityka podatkowa, w tym podatki od samochodéw osobowych i firmowych, moze wyraznie wptyngé
na bilans TCO i zmieni¢ decyzje menedzerdow flot o tym, ktoére pojazdy zamawiac¢. Skutecznosé
zmian w polityce podatkowej i ich wptyw na proces elektryfikacji floty mozna byto zaobserwowac juz
w innych krajach w postaci znacznego wzrostu liczby rejestracji nowych stuzbowych samochodéw
elektrycznych bateryjnych, gdy podatki od nich zostaty obnizone (np. kwiecieh 2020 r. w Wielkiej
Brytanii), i duzego spadku tej liczby, gdy podatki zostaty nastepnie podniesione (np. styczen 2020
r., 2021 r. i 2022 r. w Holandii). Dlatego podejscie do podatku od os6b prawnych moze by¢ potezng
dzwignig przyspieszajgca elektryfikacje flot w Polsce.

16 BEUC (2021). Electric cars: calculating the total cost of ownership for consumers (technical report).
(link)
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3. Polski hojny i przestarzaty system opodatkowania samochodow

Polski system opodatkowania samochoddw jest hojny i przestarzaty. Stanowigc niewielkg zachete
finansowg do zakupu i eksploatacji pojazdéw elektrycznych, spowodowat naptyw duzych,
zanieczyszczajgcych srodowisko SUV-6w stuzbowych (punkt 1.1). Takie podejscie do
opodatkowania pokazuje rowniez wyraznie, dlaczego Polska pozostaje w tyle za tymi krajami
europejskimi w procesie transformacji elektromobilnej, ktdre po prostu zaktualizowaty swoje systemy
podatkowe tak, by zacheca¢ do przejscia na pojazdy BEV i zniechecaé do samochodéw
charakteryzujgcych sie wysokg emisjg COo,.

3.1. Podatek akcyzowy i dotacje na zakup

Podatek akcyzowy (od nabycia) w Polsce opiera sie na pojemnosci silnika, rodzaju paliwa i wartosci
finansowej samochodu. Pojazdy bateryjne elektryczne (BEV) i hybrydowe typu plug-in (PHEV) z
silnikiem o pojemnosci <2 litry sg zwolnione z tego podatku, a pojazdy o napedzie hybrydowym typu
plug-in (PHEV) oraz klasyczne hybrydy sg objete nizszg stawka.

W Polsce sg réwniez oferowane dotacje na zakup pojazdéw nisko- i zeroemisyjnych. W przypadku
0s6b fizycznych dotacja na zakup pojazdu bezemisyjnego wynosi 18 750 zt, a w przypadku
posiadaczy Kart Duzej Rodziny — 27 000 zt. Dla firm dotacja ta rowniez wynosi 18 750 z. Mozna jg
zwiekszy¢ do kwoty 27 000 zt, jedli nabywca zadeklaruje roczne zuzycie pojazdu na poziomie co
najmniej 15 tys. km. To sprawia, ze Polska jest jedynym krajem w Europie, w ktérym dotacja na
zakup samochodu bezemisyjnego jest wyzsza dla firm niz dla oséb fizycznych. Maksymalny prég
cenowy pojazdu umozliwiajgcy przyznanie dotacji to 225 000 zi, ale limit ten nie dotyczy posiadaczy
Karty Duzej Rodziny. Nie ma dofinansowan na zakup samochoddéw niskoemisyjnych, czyli hybryd
typu plug-in (PHEV).

3.2. Podatek od uzytkowania samochodu stuzbowego do celdéw prywatnych
Wycena korzysci dla uzytkowania samochodu stuzbowego do celéw prywatnych (BiK) jest w Polsce
bardzo niska i wynosi 3000 zt rocznie dla samochoddw o mocy silnika ponizej 60 kW i 4800 zt dla
samochodow o mocy powyzej 60 kW; wszystkie pojazdy BEV i FCEV sg zaklasyfikowane do nizszej
wyceny. Od ustalonej wartosci korzysci odprowadzana jest zaliczka na podatek dochodowy (PIT) i
czes¢ sktadki emerytalnej. Ten system opodatkowania uzytkowania samochodu stuzbowego do
celéw prywatnych, niezaleznie od jego wartosci rynkowej, emisyjnosci czy masy stanowi niejako
zachete do kupowania najdrozszych, najwiekszych i najbardziej emisyjnych pojazdéw w tej kategorii.
Takie podejscie jest niespotykane w innych krajach europejskich.

3.3. Odliczenia podatku VAT

Podatek od wartosci dodanej samochodoéw sprzedawanych w Polsce (23%) podlega petnemu
odliczeniu w przypadku samochodéw uzywanych wytgcznie do celdéw stuzbowych oraz 50%
odliczeniu w przypadku samochoddéw uzywanych do celéw mieszanych (stuzbowych i prywatnych).
Ta stawka ma zastosowanie do wszystkich firm, w tym do oséb samozatrudnionych (prowadzgcych
wiasng dziatalno$¢ gospodarczg).

- === TRANSPORT &
Abriefing by § = ENVIRONMENT




3.4. Odpisy amortyzacyjne

Nowe samochody firmowe mogg by¢ amortyzowane przez okres do pieciu lat do wartosci 150 000
zt w przypadku pojazddéw z silnikiem spalinowym lub 225 000 z w przypadku samochodéw
bezemisyjnych. Przyspieszona amortyzacja jest dostepna dla samochodéw uzywanych i wynosi
40% stawki rocznej.

Od 2026 r. kwota odpisu amortyzacyjnego dla samochoddéw z silnikiem spalania wewnetrznego
(ICE) bedzie zalezata od wysokosci emisji: 150 000 zt dla samochoddéw o emisji ponizej 50 g CO2/km,
100 000 zt dla samochoddw o emisji powyzej 50 g COz/km oraz 225 000 zt dla samochoddéw
bezemisyjnych.

3.5. Pozostate podatki

Akcyza na paliwa w Polsce jest na poziomie minimum prawnego zgodnego z europejskg dyrektywag
podatkowg (ETD): 1,67 ztlitr dla benzyny i 1,53 z!/litr dla oleju napedowego (ustalonego odpowiednio
na poziomie 0,359 euro/litr i 0,33 euro/litr). Polska byta rowniez jedynym krajem, ktory w 2022 r.
obnizyt podatek VAT w odpowiedzi na rosngce ceny paliw. Niektore kraje unijne, w ktérych akcyza
na paliwa byta wyzsza od minimum przewidzianego w dyrektywie ETD, zdecydowaty sie na jej
obnizenie. Inne, zwtaszcza panstwa Europy Wschodniej, zdecydowaty sie nie obnizaé podatkéw
paliwowych?’.

Polski system opodatkowania samochoddw wyrdznia nie tylko to, co w nim jest, lecz takze to, czego
w nim brakuje. Polska jest jednym z zaledwie czterech krajéw europejskich (obok Czech, Estonii i
Litwy) bez podatku od posiadania. Unijny plan Odbudowy i Zwiekszania Odpornoséci dla Polski
zawiera zobowigzanie do wprowadzenia tego podatku przed uptywem drugiego kwartatu 2026 r. Ma
on by¢ skorelowany z emisjami CO. i NOx oraz zgodny z zasadg ,zanieczyszczajacy ptaci”*é.

3.6. Porownanie z innymi krajami europejskimi

Biorgc pod uwage wszystkie podatki, tj. podatek akcyzowy, od posiadania i uzytkowania pojazdéw,
polski system opodatkowania samochodéw nie stanowi zadnego impulsu dla witascicieli do
rozwazenia zamiany pojazdu na mniej emisyjny lub mniejszy i Izejszy. W przypadku samochodéw
bateryjnych elektrycznych (BEV) system dotacji na zakup co prawda nieco obniza cene, ale w
stopniu niewystarczajgcym aby catkowite koszty uzytkowania (TCO) pojazdu elektrycznego byly
poréwnywalne z kosztami samochodu spalinowego. W rezultacie dla samochodu firmowego BEV
zwykle uzytkowanego przez 4 lata obcigzenie podatkowe oznacza rzeczywistg dotacje w wysokosci
-24 874 zt (-5348 euro) w przypadku matego samochodu i -24 540 zt (-5276 euro) w przypadku
kompaktowego SUV-a. Plasuje to Polske na 26. miejscu wsrdd 27 panstw czionkowskich UE pod
wzgledem obcigzenia podatkowego pojazdéw BEV (wykres 6b).

Ta hojnos¢ podatkowa w Polsce dotyczy réwniez pojazdéw z silnikiem spalania wewnetrznego
(ICE). Dla samochodu firmowego z typowym 4-letnim okresem posiadania obcigzenie podatkowe
wynosi 16 367 zt (3519 euro) w przypadku matego samochodu i 22 433 zt (4823 euro) w przypadku

7 Transport & Environment (2023). Ciecia podatkéw paliwowych. (Cuts to fuel taxes.) (link)
18 Krajowy Plan Odbudowy i Zwigkszania Odpornosci Polski. (29 lipca 2021 r.) Komisja Europejska
(link)
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kompaktowego SUV-a, co plasuje Polske na 24. i 25. miejscu wsréd 27 krajow UE pod wzgledem
obcigzenia podatkowego (wykresy 6a i 6b). Rezultatem takiego podejscia do pojazdow ICE jest
stabsza widocznosc¢ zachet podatkowych dla pojazdéw bateryjnych elektrycznych (BEV). Biorgc pod
uwage réznice miedzy dwoma wspomnianymi powyzej obcigzeniami podatkowymi, widaé, ze Polska
plasuje sie blisko srodka w Europie, zajmujgc 6sme miejsce w kategorii matych samochodow i 16.
w kategorii kompaktowych SUV-6w (wykres 6b).

Jesli celem ma by¢ zachecenie polskich kierowcow do przejscia na samochody bateryjne
elektryczne, to nalezy to zrobi¢ w inny sposdb niz dalsze dofinansowywanie tych samochodoéw,
poniewaz w tym zakresie Polska ma juz drugie najnizsze obcigzenie podatkowe. Zamiast tego
administracja krajowa powinna dgzy¢ do wyzszego opodatkowania pojazdéw ICE (w tej kategorii w
Polsce oferuje sie trzecie i czwarte najnizsze obcigzenie podatkowe w UE — w zaleznosci od
wielko$ci pojazdu). Inne panstwa cztonkowskie osiggajg wysokie zroznicowanie podatkowe dzieki
takiej wersji systemu opodatkowania bonus-malus, w ktérej dotacje na zakup i zwolnienia podatkowe
dla pojazdow BEV sg potgczone (czasami w sposob niezalezny od dochodoéw) z podatkami od
zanieczyszczajgcych pojazdow. W Polsce system ,tak dla bonus, nie dla malus” ma raczej
ograniczony zasieg dziatania.

Europejskie zachety podatkowe niekoniecznie sg zwigzane z dochodami lub potozeniem
geograficznym. Polska pozostaje w tyle za swoimi battyckimi sgsiadami pod wzgledem nakfadania
podatkéw na zanieczyszczajgce pojazdy. Warto tez zauwazyé, ze kraje o podobnych srednich
dochodach na mieszkanca (np. Grecja i Malta) nalezg do lideréw w zakresie zrdéznicowania
podatkowego?!®, wiec i w Polsce istnieje mozliwo$¢ wprowadzenia takich zasad.

Porownanie segmentu matych samochodow osobowych
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Wykres 6a. Obcigzenie podatkowe i roznica w opodatkowaniu dla matych samochodéw
osobowych

19 Transport & Environment (2022) The good tax guide: A comparison of car taxation in Europe. (link)
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Zrédto: Transport & Environment (2022) The good tax guide. Grafika samochodowa autorstwa 58pic.
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Wykres 6b. Obcigzenie podatkowe i r6znica w opodatkowaniu dla kompaktowych SUV-6w
Zrédto: Transport & Environment (2022) The good tax guide. Grafika samochodowa autorstwa 58pic.

4. Propozycje reformy podatkowej i modelowanie jej wptywu

Proponujemy reforme systemu opodatkowania samochodéw w Polsce, ktéra modyfikuje trzy
istniejace podatki i wprowadza jeden nowy. Reforma ta miataby rozpoczgé¢ sie w 2024 r. i by¢
kontynuowana przez caty okres transformacji elektromobilnej w odniesieniu do nowo rejestrowanych
samochodow (tj. do 2035 r.).

Uznajgc dwoistg nature transportu drogowego w Polsce, gdzie samochody pozostajg dla wielu
kluczowym srodkiem transportu, ale zarazem sg zbyt duze i za bardzo zanieczyszczajg srodowisko,
trzy z czterech rekomendacji dotyczacych polityki podatkowej wprowadzajg prég, zgodnie z ktérym
samochody powyzej okreslonej masy lub okreslonego poziomu emisji bylyby objete wyzszg,
nieproporcjonalng kwotg podatku. Ta wielopoziomowa struktura jest powszechnie stosowana
ogolnie w systemach podatkowych (np. opodatkowanie dochoddéw) i pojawia sie w systemach
opodatkowania samochodéw w wielu innych krajach (np. systemy bonus-malus)?°.

W przypadku propozycji podatkowych dla Polski postulujemy okreslenie progu wyzszej stawki
opodatkowania na podstawie intensywnosci emisji gazéw cieplarnianych na poziomie 140 g CO2/km.
Ten wyzszy podatek dotyczytby 34% wszystkich nowo rejestrowanych pojazdéw i 36% wszystkich
nowo rejestrowanych samochodéw firmowych (wykres 7)?*. Jako Zze proponowane zmiany w

20 Transport & Environment (2022) The good tax guide: A comparison of car taxation in Europe. (link)
21 Obliczenia autoréw oparte na danych z Dataforce (2023). Rejestracja nowych samochodéw w 2022

roku. (link)
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opodatkowaniu majg na celu zmiane zachowan, ww. wartosci spadatyby w miare, jak konsumenci
wybieraliby mniejsze i mniej zanieczyszczajgce samochody i/lub pojazdy elektryczne. Prég
opodatkowania opartego na wadze wynositby 1600 kg. Szacujemy, ze ten wyzszy podatek
dotyczytby ok. 25-30% wszystkich nowo rejestrowanych pojazdow.
® Osoby fizyczne @ Firmy
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Wykres 7. Rejestracje nowych samochodéw wg emisji CO;
Zrodto: Wyliczenia wiasne autoréw na podstawie Dataforce (2023). Rejestracje nowych samochodéw w
2022 roku.
Uwaga: Wyliczenia na podstawie emisji WLTP.

Nie proponujemy zmian w zakresie podatku akcyzowego (od nabycia) ani akcyzy paliwowej. Chociaz
istniejg przestanki do wdrozenia reformy réwniez powyzszych optat (np. fakt, ze ludzie najlepiej
reagujg na nizszy podatek akcyzowy — od nabycia — ze wzgledu na istotnos¢ petnej ceny zakupu
samochodu, a zuzycie paliwa jest najscislej skorelowane ze szkodami dla srodowiska), podatki te
bardzo trudno jest zmieni¢, a poza tym istnieje juz wystarczajgco duzo regulacji podatkowych
odnoszacych sie do samochodoéw firmowych (z korzystnych powodéw przedstawionych w sekcji
drugiej).

4.1. Podatek od posiadania

Zgodnie z zapisami decyzji akceptujgcej polski Krajowy Plan Odbudowy i Zwiekszenia Odpornosci,
zaktadajgcymi wprowadzenie podatku rejestracyjnego oraz podatku od posiadania, proponujemy
wprowadzenie tego drugiego wczesniej niz zaktadajg uzgodnienia z Komisja Europejska, tj. od 2024
roku a nie od 2026 r., z uwzglednieniem dwoch czesci skladowych: poziomu emisji CO, i masy
pojazdu. Bytby to podatek naktadany corocznie na wszystkie pojazdy zarejestrowane w Polsce.

Komponent CO; oznaczatby natozenie podatku w wysokosci 5 zt za kazdy gram CO./km do 140 g
CO2/km i 15 zt za kazdy gram CO; powyzej 140 g CO2/km. Komponent wagowy natozytby podatek
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w wysokosci 0 zt za kilogram do masy 1600 kg i 5 zt za kazdy kilogram powyzej 1600 kg. Do 2030
r. obowigzywatby dodatkowy limit wagowy w wysokosci 300 kg dla pojazdoéw typu BEV (biorgcy pod
uwage dodatkowg mase pojazdu spowodowang wagg baterii).

Poniewaz polski podatek akcyzowy (od nabycia) nie obejmuje komponentu CO, ani masy pojazdu
(zamiast tego jest oparty na pojemnosci silnika i rodzaju paliwa), ta propozycja podatku od
posiadania wprowadzitaby zachety finansowe do zakupu pojazdéw majgcych mniejszy negatywny
wplyw na zmiany klimatu, jako$¢ powietrza, bezpieczenstwo drogowe i zattoczenie na ulicach.

Proponowany podatek od posiadania nie opiera sie na wartosci samochodu, poniewaz jest to
podatek coroczny, ktéry ma obowigzywaé przez wiele lat po zakupie pojazdu. Zaden kraj w Europie
nie stosuje wyliczenia tego podatku na podstawie warto$ci samochodu?.

Proponowany podatek od posiadania miatby zastosowanie tylko do samochodéw wprowadzanych
do floty od 2024 r., aby odzwierciedli¢ fakt, ze zachety majg wptywaé na wybor nowych pojazdow, a
nie kara¢ decyzje juz podjete®. Dodatkowo podatek obejmowatby wszystkie samochody (w
przeciwienstwie do Francji, gdzie podlegajg mu tylko samochody zarejestrowane jako firmowe?*).

4.2. Podatek od uzytkowania samochodu stuzbowego do celow prywatnych
Obowigzujgce w Polsce opodatkowanie uzytkowania samochodu stuzbowego do celéw prywatnych
nie uwzglednia wartosci pojazdu (tj. wielkosci swiadczenia). Takie podejscie jest niespotykane w
innych krajach i skutkuje duzymi ukrytymi dotacjami dla kierowcéw samochodéw stuzbowych
jezdzacych najdrozszymi pojazdami. Podatek od uzytkowania samochodu stuzbowego do celéw
prywatnych jest podatkiem regresywnym, a jego polski schemat jest najbardziej regresywny ze
wszystkich krajow UE.

Aby czesciowo ztagodzi¢ ten regresywny skutek i dostosowaé go do praktyk miedzynarodowych,
proponujemy, aby podatek ten byt pobierany jako procent ceny pojazdu z progami okreslonymi w
zaleznosci od intensywnosci emisji gazéw cieplarnianych. Poczawszy od 2024 r., stawka podatku
wynositaby 1% wartosci pojazdu dla samochodéw o emisji na poziomie 0 g COz/km, 5% dla
samochodow o emisji 1-140 g COx/km i 15% dla samochoddw o emisji wyzszej niz 140 g COz/km.

4.3. Odpisy amortyzacyjne

Proponujemy stopniowe wycofywanie odpiséw amortyzacyjnych dla pojazdéw spalinowych.
Poniewaz Polska ogtosita juz obnizenie w 2026 r. odpisdw amortyzacyjnych dla pojazdéw o poziomie
emisji gazéw cieplarnianych powyzej 50 g CO2/km do 100 000 zt (ze 150 000 z), sciezka ta moze
by¢ kontynuowana przy dalszej redukcji w 2028 r. (50 000 zt) i stopniowym wycofywaniu w 2030 r.
(O zh). Dla pojazdéw o poziomie emisji gazow cieplarnianych pomiedzy 1-50 g CO./km nie
zapowiedziano zmniejszenia odpisu amortyzacyjnego w 2026 r., my jednak proponujemy podobng
Sciezke redukcji z obecnego poziomu do 75 000 zt w 2028 r. i do 0 zt w 2030 r. dla tych pojazdow,

22 Transport & Environment (2022) The good tax guide: A comparison of car taxation in Europe. (link)
23 System zachowania praw nabytych (?) przy wprowadzaniu nowych podatkéw jest standardowg
praktykg podatkows.

24 Transport & Environment (2022) The good tax guide: A comparison of car taxation in Europe. (link)
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zwlaszcza ze pojazdy o emisji WLTP 1-50 g CO2/km to pojazdy o napedzie hybrydowym typu plug-
in 0 wysokiej emisji rzeczywistej.

Belgia jako sposéb na przyspieszenie elektromobilnosci przyjeta zniesienie odpiséw
amortyzacyjnych dla pojazdéw spalinowych. Natomiast nasza propozycja dla Polski i jej bardziej
roztozony w czasie harmonogram bierze pod uwage réznice gospodarcze i infrastrukturalne miedzy
oboma krajami. W maju 2021 r. rzad belgijski ogtosit, ze od 2026 r. z odpiséw amortyzacyjnych beda
mogty korzysta¢ tylko pojazdy zeroemisyjne. W przypadku pojazdéw z silnikami spalinowymi
zarejestrowanych miedzy 1 lipca 2023 r. a 31 grudnia 2025 r. polityka ta zostanie wprowadzona
stopniowo: w 2025 r. odliczeniu od podatku nadal bedzie podlegato 75% kosztéw pojazdu, w 2026
r. bedzie to 50%, w 2027 r. juz tylko 25%, a w 2028 r. nie bedzie mozna odliczy¢ nic. Powyzsze
zasady wycofywania dotyczy¢ bedg wszystkich samochoddw z silnikiem spalinowym, w tym
pojazdéw o napedzie hybrydowym typu plug-in (PHEV). Odpisy amortyzacyjne dla pojazdow
bateryjnych elektrycznych (BEV) rowniez zostang zmniejszone, ale w mniejszym stopniu, i
zatrzymajq sie na poziomie 67,5% w 2031 r.

4.4. Odliczenia podatku VAT

Proponujemy zmniejszenie mozliwosci odliczenia podatku VAT od 2024 r. W przypadku
samochodow o poziomie emisji gazéw cieplarnianych 1-140 g CO./km wysoko$¢ odliczenia podatku
VAT zostataby obnizona ze 100% do 75% dla samochoddw firmowych i z 50% do 25% dla pojazdéw
do uzytku mieszanego. W przypadku samochodéw o poziomie emisji gazow cieplarnianych powyzej
140 g CO2/km bytoby to odpowiednio obnizenie ze 100% do 50% dla samochoddw firmowych i z
50% do 0% dla pojazdéw do uzytku mieszanego.

4.5. Wyniki modelowania potencjalnych reform podatkowych

Mozliwos¢ dokonywania odpiséw amortyzacyjnych od pojazdéw w celu obnizenia podatkéw od oséb
prawnych, odliczanie podatku VAT od kosztu samochodu, oferowanie samochodéw firmowych |,
ktére sg opodatkowane nizej niz dochdd dzieki zastosowaniu podatku od uzytkowania samochodu
stuzbowego do celéw prywatnych, oraz nowy podatek od posiadania to cztery kluczowe instrumenty
podatkowe, kidre wptywajg na decyzje o zakupie i uzytkowanie samochodow firmowych. Ponizsza
analiza pokazuje, jak zdefiniowanie tych instrumentéw w sposob bardziej proekologiczny moze
wptyng¢ na liczbe rejestrowanych pojazdow bateryjnych elektrycznych, redukcje emisiji
zanieczyszczen i wysokos$¢ wptywow pochodzgcych z podatkéw w Polsce. Scenariusze te opisano
w tabeli 1 ponizej.
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Tabela 1. Przeglad najwazniejszych zatlozeh modelowanych reform podatkowych

Obszar zmian

Scenariusz referencyjny

Scenariusz uwzgl. model polityki
podatkowej dla floty samochodow
firmowych

Odpisy
amortyzacyjne

Obecnie obowigzujgce odpisy na okres
ponad 5 lat do wartosci:
e 150 000 zt dla pojazdéw >0 g
COz/km
e 225000 zt dla pojazdéw 0 g
COz/km
Od 2026 r. zmiana progow na:
e 100 000 zt dla pojazdéw >50 g

Proponowana reforma w 2028 r.:
e 50000 zt dla pojazdow >50 g

COz/km

e 75000 zt dla pojazdéw 1-50 g
COgz/km

e 225000 zt dla pojazdow 0 g
COz/km

Proponowana reforma w 2030 r.:

CO2/km e 0 ztdla pojazdéw >0 g COz/km
e 150 000 zt dla pojazdéw 1-50 g e 225000 zt dla pojazdow 0 g
COz/km CO2/km
e 225000 zt dla pojazdéw 0 g
COz/km
Odliczenia Obecnie obowigzujgca polityka: Proponowana reforma w 2024 r.:
podatku VAT e 100% odliczenia dla pojazdow e 100% uzyt. stuzbowe i 50%
wytgcznie stuzbowych uzyt. pryw. dla pojazdéw 0 g
e 50% odliczenia dla pojazdow CO2/km
uzytkowanych czesciowo do e 75% uzyt. stuzbowe i 25% uzyt.
celow prywatnych pryw. dla pojazdéw 1-140 g
COz/km
o 50% uzyt. stuzbowe i 0% uzyt.
pryw. dla pojazdéw >140 g
COz/km
Ryczatt z tytutu |Obecnie obowigzujgca polityka: Proponowana reforma w 2024 r.:
uzytkowania e 3000 zt przychodu rocznie dla e Ryczalt w wysokosci 1%
samochodu pojazdéw o mocy silnika <60 wartosci pojazdu dla pojazdéw 0
stuzb. do celow kw g CO2/km
prywatnych e 4800 zt przychodu rocznie dla e Ryczalt w wysokosci 5%
pojazdéw o mocy silnika >60 wartosci pojazdu dla pojazdow
kW 1-140 g CO2/km
e 0z (t.,j. zerowy przychod) dla e Ryczalt w wysokosci 15%
pojazdow 0 g COz/km wartosci pojazdu dla pojazdow
>140 g CO2/km
Podatek od Brak Proponowana reforma w 2026 r.:
posiadania e 5zt za g CO./km dla emisji 1-

140 g COz/km

e 15zt za g COz/km dla emisiji
>140 g CO2/km

e 5ztzakg >1600 kg

e dodat. limit wagowy 300 kg dla
BEV do 2030 r.
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5.1. Skutki proponowanych reform podatkowych

Aby stworzy¢ model badajgcy wptyw instrumentéw podatkowych na floty samochodoéw firmowych,
T&E zlecito firmie konsultingowej Revnext stworzenie modelu catkowitego kosztu uzytkowania
uwzgledniajgcego czynniki polityki podatkowej. Powstaty dzieki temu model polityki podatkowej dla
floty samochodéw firmowych(Corporate Fleet Fiscal Policy Model) pokazuje skutki sSrodowiskowe i
finansowe reformy wybranych instrumentéw podatkowych.

Obejmuje on pojazdy bedgce wytaczng wlasnoscig firm, liczgce obecnie 947 tys., tj. 89% wszystkich
samochodow firmowych, poniewaz nie bierze pod uwage flot pojazdéw od dealeréw, producentéw
samochodoéw i z wypozyczalni samochoddw?.

Model uwzglednia zaréwno decyzje zakupowg podejmowang przez firmy na podstawie catkowitego
kosztu uzytkowania (TCO) samochodow, jak i decyzje o rodzaju uktadu napedowego klasycznych
samochodow firmowych podejmowang przez pracownikéw, ktérzy chcg utrzymacé swoje koszty
prywatnego uzytkowania samochoddéw firmowych na jak najnizszym poziomie dzigki BiK. Zachety
finansowe dla modeli pojazddw bateryjnych elektrycznych (BEV), o napedzie hybrydowym typu plug-
in (PHEV) i z silnikami spalania wewnetrznego (ICE) przeanalizowano dla segmentéw pojazdéw A-
E (od matych samochodéw miejskich po pojazdy klasy premium) na poziomie krajowym. Wyniki sg
kalibrowane za pomoca krzywej S (ij. rozkladu normalnego), ktéra odnosi korzysci finansowe do
sprzedazy pojazdéw w latach 2020-2022 i prognozuje ich sprzedaz w latach 2023-2030. Model
poréwnuje rowniez wyniki z sytuacjg, w ktérej reforma instrumentéw podatkowych nie zostataby
wdrozona. Szczegotowy opis modelu polityki podatkowej dla floty samochodéw stuzbowych znajduje
sie w zatgczniku.

Poréwnanie obecnej polityki podatkowej z jej reformg pokazuje, ze przeprowadzenie czterech
opisanych w raporcie skltadowych reformy spowoduje wzrost liczby pojazdéw bateryjnych
elektrycznych o 9 pp. w 2024 r. i az do 40 pp. w 2030 r. (wykres 8).

Bez reformy Proponowane reformy
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25 Struktura rynku samochodéw firmowych w tych kategoriach znacznie rézni sie od true fleet (czas
uzytkowania, catkowite koszty eksploatacji, przebieg). Ponadto udziat prywatnie uzytkowanych
samochodoéw firmowych we flotach producentéw, dealeréw samochodéw i wypozyczalni samochodéw
jest znaczgco nizszy. Co wiecej, modelowane tutaj scenariusze majg zdecydowanie mniejszy wpltyw na
te kategorie samochodéw firmowych.
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Wykres 8. Poréwnanie rejestracji nowych samochodow przez firmy wg typu napedu bez
wdrazania proponowanych reform (lewa strona) i z uwzglednieniem proponowanych reform
(prawa strona)

W latach 2024-2030 dzieki reformie na drogach pojawi sie tgcznie 320 tys. dodatkowych pojazdow
bateryjnych elektrycznych, co oznacza wzrost o 112% (wykres 9). Punkt kulminacyjny
zapowiadanej polityki podatkowej przypadnie na rok 2030 (80 tys. dodatkowych pojazdéw BEV).

Rejestracje nowych samochodow osobowych przez firmy Flota samochoddow firmowych
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Wykres 9. Liczba samochodéw elektrycznych bateryjnych w rejestracjach nowych
samochodow firmowych (strona lewa) i floty zarejestrowanych samochodoéw firmowych
(strona prawa) bez wdrazania proponowanych reform i z uwzglednieniem proponowanych
reform

Liczba samochodéw elektrycznych
Liczba samochodéw elektrycznych

Rosnacy odsetek pojazdéw bateryjnych elektrycznych wsréd nowo rejestrowanych samochodéw
firmowych doprowadzi do zmniejszenia emisji CO, z rury wydechowej w pojazdach bedacych
wytgczng wiasnoscig firm o 2,0 min ton w poréwnaniu z sytuacjg, w ktérej reforma nie zostataby
przeprowadzona (wykres 10). W ciggu cyklu zycia tych pojazdéw ograniczenia emisji wzrosng do
12,8 min ton. Wszystkie obliczenia, w tym dla pojazdéw o napedzie hybrydowym typu plug-in
(PHEV), opieraja sie na rzeczywistych emisjach z pojazdéw.
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Wykres 10. Emisje CO. z nowych samochodéw (strona lewa) oraz z catej floty (strona
prawa) bez wdrazania proponowanych reform i z uwzglednieniem proponowanych reform

Oprocz redukowania emisji CO- elektryfikacja floty samochodéw firmowych ma inng wazng zalete,
czyli zmniejszenie zuzycia ropy naftowej. Korzys¢ ta nabrata ostatnio nowego znaczenia, poniewaz
inwazja Rosji na Ukraine skfonita rozne kraje do rozwazenia sposobow zmniejszenia popytu na rope
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i zaprzestania finansowania agresora przez optaty za importowang rope. Modelowanie pokazuje, ze
rosngcy udziat pojazddéw bateryjnych elektrycznych (BEV) wsrod nowo rejestrowanych samochodow
firmowych prowadzi do zmniejszenia zuzycia ropy w flotach pojazdéw bedacych wytgczng
wiasnoscig firm o 0,6 min ton ekwiwalentu ropy w poréwnaniu z sytuacjg, w ktérej reforma nie
zostataby wdrozona (wykres 11).

Rejestracje nowych samochodéw osobowych przez firmy Flota samochodéw firmowych
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Wykres 11. Zuzycie paliwa z nowych samochodoéw rejestrowanych przez firmy (strona lewa)
oraz z catej floty (strona prawa) bez wdrazania proponowanych reform i z uwzglednieniem
proponowanych reform

Proponowane reformy doprowadzityby do wzrostu wptywdw budzetowych, podczas gdy bez nich
przychody podatkowe bedg spadaé¢ w niemal statym tempie w latach 2024-2030. W latach 2024-
2030 reforma przyniostaby dodatkowe wptywy budzetowe w wysokosci 10,7 mid zt (wykres 12a).
Wykres pokazuje tez, ze jesli proponowane reformy nie zostang wdrozone, od 2029 r. nastgpi
spadek wptywow podatkowych z powodu wzrostu liczby pojazdéw BEV. To wyraznie wskazuje na
potrzebe opracowania diugoterminowej wizji opodatkowania transportu drogowego po 2030 r.
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Wykres 12a. Przychody podatkowe z opodatkowania samochodéw firmowych bez
wdrazania proponowanych reform i z uwzglednieniem proponowanych reform

Wozrost przychodéw podatkowych w ramach proponowanych reform wynika z wprowadzenia
podatku od posiadania, reformy podatku od uzytkowania samochodu stuzbowego do celéw
prywatnych oraz stopniowego wycofywania odpisow amortyzacyjnych i odliczen podatku VAT dla
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pojazdow spalinowych. Przychody te, podobnie jak przychody z podatkow paliwowych, zmniejszajg
sie wraz z rosngca elektryfikacjg floty (wykres 12b).
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Wykres 12b. Wplywy budzetowe z tytutu opodatkowania samochodéw firmowych bez
wdrazania proponowanych reform i z uwzglednieniem proponowanych reform

zt {wmld)
zt (wmld)

5.2. Podsumowanie skutkow: Zmniejszone zuzycie paliwa i emisji CO2 przy
jednoczesnym zwiekszeniu wptywow budzetowych

Jesli obecne przepisy zostang utrzymane, liczba rejestracji pojazdéw bateryjnych elektrycznych
(BEV) wzrosnie, a w rezultacie zuzycie paliwa i emisja CO, zmalejg. Natomiast reforma
opodatkowania samochodéw firmowych znacznie przyspieszytaby ten proces i spotegowata jego
efekty.

Skutki czterech scenariuszy reformy podatkowej mozna réwniez rozpatrywaé osobno (tabela 2).
Sposréd tych czterech reform podatkowych nie da sie okresli¢ jednej, ktéra miataby najwieksze
przewidywane skutki, perspektywa zalezy bowiem od branego pod uwage wskaznika. Dla
zwiekszenia liczby elektrycznych pojazdéw bateryjnych (BEV) najwieksze znaczenie ma reforma
podatku od uzytkowania samochodu stuzbowego do celéw prywatnych, mimo ze dotyczy ona
wytgcznie samochodow w uzytku mieszanym, tj. stuzbowo-prywatnym (szacunkowo 50% pojazdéw
bedacych wylgczng wilasnoscia firm). Najmniejszy wptyw na zwiekszenie liczby pojazdéw BEV ma
wprowadzenie podatku od posiadania, ale z drugiej strony ta reforma najbardziej zwieksza wptywy
budzetowe. Wszystkie pozostate polityki rozpatrywane indywidualnie powodujg spadek dochoddéw
panstwa, poniewaz skutkujg elektryfikacjg floty, a pojazdy elektryczne majg nizsze obcigzenie
podatkowe (chodzi o analizowane tu polityki i inne, takie jak podatki paliwowe).

Proponowane reformy réznig sie miedzy sobg takze czasem niezbednym do tego, by ich skutki staty
sie zauwazalne. Stopniowe wycofywanie odpisow amortyzacyjnych dla samochodéw spalinowych
ma wiekszy wptyw niz stopniowe wycofywanie odliczen podatku VAT dla samochodéw spalinowych
w 2030 r., ale wprowadzenie tej drugiej polityki nastepuje pdzniej (pierwszg zapowiedziano juz na
2026 r.), dlatego jej skumulowane oddziatywanie jest mniejsze.

Skutki sg szczegdlnie widoczne, jesdli reformy sg wdrazane réwnolegle (wykresy 8-12),
poniewaz obnizenie podatku od uzytkowania samochodu stuzbowego do celow prywatnych
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zwieksza popyt ze strony pracownikdw na samochody stuzbowe BEV opfacane przez nich,
podczas gdy stopniowe wycofywanie odpiséw amortyzacyjnych i odliczeh podatku VAT od
samochodow spalinowych oraz podatek od posiadania zwiekszajg popyt ze strony
pracodawcow (i generalnie firm) na pojazdy bateryjne elektryczne.
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Tabela 2. Wptyw reform polityki podatkowej na flote samochodéw stuzbowych bedacych

wytacznie wlasnoscia firm (2024-2030)

Polityka Udziat BEV Liczba Emisje CO> Zuzycie Saldo
w 2030 r. pojazdow paliwa budzetu
BEV
Bez reformy 38% 269 000 13,5 Mton 4,4 Mtoe -34,9 mid zt
Zmiana - - - - —
Wycofanie
odliczenia VAT 43% 319 000 13,2 Mton 4,3 Mtoe -23,2 mid zt
dla ICE i PHEV
Zmiana +6 pp. +50 000 -0,3 Mton -0,1 Mtoe +11,8 mid zt
+15% +24% -2% -2% +34%
Wycofanie
odpiséw amort. 53% 320 000 13,3 Mton 5,5 Mtoe -36,0 mid zt
dla ICE i PHEV
Zmiana +15 pp. +51 000 -0,2 Mton -0,2 Mtoe -1,1 mid zt
+41% +18% -1% -1% -3%
SEIRITE 54% 472 000 122Mon | 52Mtoe | -37,0 mid zt
podatku BiK
Zmiana +16 pp. +203 000 -1,3 Mton -0,6 Mtoe -2,1 mid zt
+43% +71% -10% -10% -6%
Wprowadzenie
podatku od 40% 296 000 13,3 Mton 5,7 Mtoe -29,9 mid zt
posiadania
Zmiana +3 pp. +27 000 -0,2 Mton -0,1 Mtoe +5,1 mid zt
+7% +9% -1% -1% +14%
Proponowane 72% 589 000 11,3 Mton 4,8 Mtoe | -24,2 mid zt
reformy
Zmiana +34 pp. +320 000 -2,0 Mton -0,6 Mtoe +10,7 mid zt
+91% +112% -1% -15% +31%

Uwagi: Wszystkie zmiany w tabeli przegladowej sg kumulatywne dla okresu 2024-2030. Liczba pojazdéw BEV
jest zaokraglona do najblizszego tysigca. Kursywg zaznaczono bezwzgledng i wzgledng zmiane w stosunku
do scenariusza bez wdrozenia reform. Skutki wdrozenia wszystkich reform nie odpowiadajg sumie skutkéw
wdrozenia poszczegolnych reform, poniewaz skutki mogg sie nawzajem ostabia¢ lub wzmacniaé poprzez
potgczenie zachet finansowych.
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Wdrozenie wszystkich czterech reform doprowadzi do zarejestrowania 589 tys. nowych pojazdow
bateryjnych elektrycznych (BEV) w ramach flot pojazdow bedacych wytgczng wtasnoscig firm w
latach 2024-2030, przy czym reformom polityki podatkowej mozna przypisa¢ 54% z nich (320 tys.)
(tabela 2). Poza tym wynikiem prognozuje sie tez poprawe salda budzetowego o ponad 10 mid z
oraz zmniejszenie zuzycia ropy (-0,6 Mton) i emisji CO; (-2,0 Mton).

Modelowane scenariusze przedstawiajg skutki dla tzw. prawdziwe;j floty pojazdow firmowych (947
tys. samochodéw firmowych). Tzw. prawdziwa flota obejmuje samochody wynajmowane lub
posiadane bezposrednio przez firmy - przyktadami mogg byc¢: samochdd stuzbowy wynajmowany w
ramach pakietu wynagrodzen pracownika, radiowéz czy samochdéd kierowcy Ubera. Zbiér ten nie
obejmuje flot wypozyczalni aut ani nalezgcych do sprzedawcow samochodéw. Oznacza, to ze w
obliczeniach nie sg uwzgledniane wszystkie pojazdy firmowe. To pozwala wnioskowaé, ze dla
catego rynku skutki bylyby jeszcze wyrazniej odczuwalne, w szczegdlnosci ze wzgledu na podatek
od posiadania, ktory dotyczy wszystkich pojazdéw (odpisy amortyzacyjne, odliczenie podatku VAT i
opodatkowanie uzytkowania samochodu stuzbowego do celéw prywatnych dotyczg tylko
samochodow firmowych).

Inne polityki, na przyktad reforma podatku akcyzowego (od nabycia), dotacje na zakup pojazdéw
bateryjnych elektrycznych (BEV) lub akcyza na paliwo i energie elektryczng, nie sg brane pod uwage
w niniejszym modelowaniu, ale stanowig dodatkowe czynniki mogace zwiekszy¢ liczbe pojazdow
BEV na drogach oraz zmniejszy¢ zuzycie ropy naftowej i emisje CO..

Poniewaz samochody firmowe sg zwykle uzytkowane przez cztery lata, po czym trafiajg na rynek
wtérny, redukcje emisji CO2 w catym okresie ich eksploatacji sg znacznie wieksze niz tylko w ramach
floty samochodéw firmowych. Przyjmujgc sredni, 15-letni okres eksploatacji samochodow w Polsce
i $redni poziom prywatnego uzytkowania po czterech latach we flocie samochodéw firmowych |,
dodatkowe 320 tys. pojazdéw bateryjnych elektrycznych (BEV) ograniczytoby w sumie 12,8 min ton
emisji CO, w catym okresie ich eksploatacji.
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5. Podsumowanie propozycji T&E

Polski rynek samochodowy jest wyjatkowy pod kilkoma kluczowymi wzgledami. Polska praktycznie
zamyka stawke panstw cztonkowskich pod wzgledem absorpcji pojazdéw bateryjnych elektrycznych
i tempa transformaciji elektromobilnej, bedgc jednoczesnie liderem udziatu w rynku duzych SUV-6w
i Sredniego poziomu emisji CO, nowo rejestrowanych samochodow.

Krajowy rynek samochodéw firmowych jest okazjg do odwrdcenia tych trendéw. Segment
samochodow firmowych , ktére stanowig 71% nowo rejestrowanych samochoddéw (co réwniez
plasuje Polske na szczycie rankingu panstw czionkowskich), dziata jak filtr, przez ktéry przechodzi
wiekszo$¢ wszystkich nowo rejestrowanych pojazdéw. Dlatego zachety zwiekszajgce
elektromobilno$¢ w tym segmencie spowodowatyby transformacje catego polskiego rynku
samochodowego. Samochody firmowe szczegdlnie dobrze nadajg sie do promowania
elektromobilno$ci, poniewaz w przeciwienstwie do konsumentow indywidualnych firmy dokonujg
zakupow na podstawie catkowitego kosztu uzytkowania samochodu, ktéry faworyzuje pojazdy
bateryjne elektryczne (BEV) ze wzgledu na oszczedno$ci w cyklu eksploatacji, bedgce przeciwwaga
dla wyzszej ceny zakupu. Pomyst, aby wiodgcym segmentem w procesie elektryfikacji pojazdow byt
segment firmowy, jest podejsciem sprawiedliwym spotecznie: korporacje i przedsiebiorstwa, majgce
lepszy dostep do kapitatu, ponoszg wyzszy koszt zakupu pojazdéw, a gospodarstwa domowe o
srednich dochodach uzyskujg z kolei dostep do tahszych, uzywanych bateryjnych samochodéw
elektrycznych po okresie ich firmowego uzytkowania (zazwyczaj po czterech latach).

Warto zauwazy¢, ze przemyslane reformy polityki podatkowej, ktére mogg skierowaé rynek
samochodow firmowych ku elektryfikacji, juz istniejg. Samochody firmowe podlegajg wielu
korzysciom podatkowym — w tym mozliwosci odliczania podatku VAT od zakupu samochodéw
firmowych , odpisom amortyzacyjnym oraz nizszej wycenie korzysci z tytutu uzytkowania
mieszanego (stuzbowo-prywatnego) — co ttumaczy ich duzg liczbe. Reforma powyzszych regulacji
potgczona z podniesieniem podatku akcyzowego, wprowadzeniem podatku od rejestracji oraz
podatku od uzytkowania samochoddw moze znacznie przyspieszy¢ droge do elektromobilnosci.

Proponujemy nastepujgce elementy reformy:

e Stopniowe wycofywanie odpisow amortyzacyjnych dla pojazdéw spalinowych (z
silnikiem spalania wewnetrznego (ICE) i o napedzie hybrydowym typu plug-in (PHEV))
w latach 2026-2030. Reforma ta przewiduje kontynuacje redukcji odpiséw amortyzacyjnych
zaplanowang na 2026 r. az do ich petnego wycofania w 2030 r. Taka decyzja zostala juz
podjeta przez rzad belgijski i oczekuje sig, ze jej wynikiem bedzie prawie stuprocentowy
udziat pojazdéw bateryjnych elektrycznych w nowo rejestrowanych samochodach firmowych
w roku 2026, tj. pod koniec okresu obowigzywania odpisow amortyzacyjnych.

e Zniesienie mozliwosci odliczenia podatku VAT dla pojazdow spalinowych w 2028 r. W
przypadku samochoddow o poziomie emisji gazéw cieplarnianych 1-140 g CO2/km wysokosé
odliczenia podatku VAT zostataby obnizona ze 100% do 75% dla samochoddw firmowych i
z 50% do 25% dla pojazddéw do uzytku prywatnego. W przypadku samochoddéw o poziomie
emisji gazéw cieplarnianych powyzej 140 g CO2/km bytoby to odpowiednio obnizenie ze
100% do 50% dla samochodéw firmowych i z 50% do 0% dla pojazdéw do uzytku
prywatnego.
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e Reforma podatku od uzytkowania samochodu stuzbowego do celéw prywatnych dla
pracownikéw decydujacych si¢ na samochéd stuzbowy bateryjny elektryczny (BEV) .
Obecnie obowigzujgcy w Polsce system wartosci ryczattu z tytutu uzytkowania samochodu
stuzbowego do celéw prywatnych zacheca do korzystania z najdrozszych samochodow,
ktére czesto sg duze, ciezkie i emitujg duze ilosci zanieczyszczen. Dlatego, podobnie jak w
wiekszo$ci krajéw unijnych, od 2024 r. warto$¢ korzysci z tego tytutu powinna wzrosngg i
bazowa¢ na poziomie emisji CO, tj. 1% wartosci samochodu dla samochoddw o emisji 0 g
COz/km, 5% dla samochodéw o emisji 1-140 g CO2/km i 15% dla samochodéw o emis;ji
wyzszej niz 140 g COz/km.

e \Wprowadzenie podatku od posiadania na podstawie masy samochodu i jego poziomu
emisji. Zgodnie z ustaleniami zawartymi w decyzji akceptujgcej Krajowy Plan Odbudowy i
Zwigkszania Odpornosci proponujemy wprowadzenie podatku od posiadania. Komponent
CO; oznaczatby natozenie podatku w wysokosci 5 zt za kazdy gram COz/km do 140 g
CO2/km i 15 zt za kazdy gram CO- powyzej 140 g CO./km. Komponent wagowy natozytby
podatek w wysokosci 0 zt za kilogram do masy 1600 kg i 5 zt za kazdy kilogram powyzej
1600 kg. Do 2030 r. obowigzywatby dodatkowy limit wagowy w wysokosci 300 kg dla
pojazdow typu BEV (biorgcy pod uwage dodatkowg mase pojazdu spowodowang wagag
baterii).

Wyniki naszego modelowania polityki podatkowej potwierdzajg site wptywu tych reform na rodzaj
pojazdéw wchodzacych do segmentu firmowego, poziom emisji, zuzycie ropy naftowej i finanse
publiczne. Wdrozenie wszystkich czterech reform doprowadzi do zarejestrowania 589 tys. nowych
pojazdow bateryjnych elektrycznych (BEV) we flotach pojazddéw bedgcych wytgczng wrasnoscig firm
w latach 2024-2030, przy czym reformom polityki podatkowej mozna przypisac¢ 54% z nich (320 tys.)
(tabela 2). Wynik ten zostanie zrealizowany przy jednoczesnej poprawie salda budzetowego o ponad
10 mld zt oraz wyraznemu zmniejszeniu zuzycia ropy (-0,6 Mtoe) i emisji CO; (-2 Mton).

Wprowadzenie reform podatkowych w celu przyspieszenia przejscia na elektromobilnosc¢ jest
sprawdzonym sposobem dziatania. Wszyscy liderzy elektromobilnosci — Norwegia ze zwolnieniem
z podatku VAT dla pojazdéw bateryjnych elektrycznych (BEV), Holandia z wysokim podatkiem
akcyzowym (od nabycia) dla samochodéw zanieczyszczajgcych srodowisko, Niemcy z wysokimi
dotacjami na zakup czy Wielka Brytania z podatkiem od uzytkowania samochodu stuzbowego do
celow prywatnych znacznie wzrastajgcym w przypadku wysokich emisji CO, — wykorzystujg podatki
jako fundament polityki samochodowej. Polska moze wiec sie od nich uczy¢ i stworzy¢ wtasny model
zachecajagcy do przejscia na elektromobilnos¢. Propozycje reform nakreslone w tym briefingu,
biorgce na celownik duze, zanieczyszczajgce srodowisko samochody stuzbowe, dajg skrojone na
miare i obiecujgce rozwigzanie.
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Zatgcznik: Opis modelu

Aby sporzadzi¢ model wptywu polityki opodatkowania flot samochodéw firmowych , T&E zlecit
rozszerzenie modelu catkowitego kosztu uzytkowania (TCO) autorstwa firmy konsultingowej
Revnext o polityke podatkowg. Powstalty w ten sposdb model polityki podatkowej dla floty
samochodow firmowych (Corporate Fleet Fiscal Policy Model) obrazuje proponowane zmiany w
instrumentach podatkowych dla floty samochoddw firmowych w postaci skutkéw srodowiskowych i
podatkowych. Model obejmuje Hiszpanie, Francje, Niemcy i Holandie, a w przysziosci zostanie
rozszerzony na Wtochy i Polske.

Proces modelowania mozna uproéci¢ do czterech odrebnych etapéw. Pierwszym etapem, ktory
stanowi podstawe modelu, jest obliczenie TCO dla kazdego z gtéwnych uktadow napedowych
(pojazdy typu ICE, BEV i PHEV) oraz segmentu samochodu (od A do E, na podstawie rozmiaru).
Uwzglednione komponenty catkowitego kosztu uzytkowania (TCO) sg zazwyczaj wykorzystywane
w tego typu modelu: koszty amortyzaciji, koszty paliwa, koszty napraw i konserwacji, koszty
ubezpieczenia oraz podatki i doptaty. Przeprowadzone obliczenia pokazujg obecng sytuacje w
jednym z krajow fokusowych w odniesieniu do réznicy w TCO w zaleznosci od uktadu napedowego
w ramach danego segmentu samochodéw (tj. 10% lepsze TCO dla pojazdéw o napedzie
hybrydowym typu plug-in (PHEV) niz dla pojazdéw z silnikiem spalania wewnetrznego (ICE) w
segmencie B).

Drugi etap modelowania wigze sie z tym, ze w przypadku benefitowych samochodéw stuzbowych
(podzbiér samochodéw firmowych) na wybor pojazdu moze mieé wptyw wytgcznie pracodawca (np.
menedzer floty), wytgcznie pracownik lub, najprawdopodobniej, zaréwno pracodawca, jak i
pracownik (np. menedzer floty moze przygotowacé krotkg liste pojazddw, a pracownik wybraé z nigj
ten, ktéry chce). Ta rownowaga wiadzy przy podejmowaniu decyzji o wyborze tego typu samochodu
stuzbowego rézni sie w zaleznosci od kraju i jest szacowana oddzielnie dla Polski, Wtoch, Hiszpanii,
Holandii, Francji i Niemiec. W celu uzyskania szacunkowego poziomu absorpcji wynik catkowitego
kosztu uzytkowania z perspektywy pracodawcy jest zatem wazony z wynikiem kalkulacji opartej na
podatku od uzytkowania samochodu stuzbowego do celéw prywatnych (BiK), dokonywanej z
perspektywy pracownika (tj. 50% TCO pracodawcy, 50% BiK pracownika). Ten etap modelowania
jest szczegdlnie wazny dla proponowanych zmian w opodatkowaniu uzytkowania samochodu
stuzbowego do celow prywatnych (BiK).

Trzecim etapem modelowania jest kalibracja obliczen TCO z historycznymi danymi sprzedazowymi.
Jest to niezbedne do ustalenia, jaka roéznica kosztéw TCO do jakiego poziomu zakupéw prowadzi.
Rezultatem jest krzywa S rozprzestrzeniania sie technologii, ktéra odnosi réznice kosztéw TCO do
poziomu absorpcji pojazdoéw bateryjnych elektrycznych (BEV) lub o napedzie hybrydowym typu plug-
in (PHEV) na podstawie danych historycznych. Dopasowanie krzywej S jest bardzo pomocne dzieki
doswiadczeniu Holandii oraz, w mniejszym stopniu, Niemiec i Franciji, ktére znajdujg sie na niej nieco
dalej (tj. majg wyzszy poziom absorpcji BEV).

Czwartym i zarazem ostatnim etapem modelu jest dostosowanie instrumentéw polityki podatkowej
floty samochoddéw firmowych, ktére zmieniajg obliczanie TCO, a tym samym zmieniajg poziom
absorpcji roznych uktadéw napedowych w ré6znych segmentach samochodéw. Czynniki te obejmujg
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roczne podatki drogowe i dotacje na zakup/podatki (opfaty) rejestracyjne, odpisy amortyzacyjne
samochodow oraz podatek od uzytkowania samochodu firmowego do celow prywatnych. Dane
wyjsciowe modelu obejmujg liczbe samochodow zarejestrowanych w podziale uwzgledniajgcym
uktad napedowy, udziat w rynku, a takze zmiany obowigzujgcych poziomoéw emisji CO: i finanse
publiczne (tj. podatki i wydatki). Modelowane zmiany obejmujg lata 2024—-2030. Model ten pokazuje
zatem, w jaki spos6b zmiany w polityce podatkowej majgce na celu zachete do korzystania z
pojazdow elektrycznych przektadajg sie na faktyczne zwiekszenie ich liczby na drogach i redukcje
zanieczyszczen CO, oraz jakim kosztem (lub jakimi oszczednosciami) w porédwnaniu ze
scenariuszem bazowym rzgd moze sie dzieki temu pochwalic.

Polityki bazowe w Polsce

Stworzenie podstawowego scenariusza polityki wymaga prognozy najistotniejszych analizowanych
polityk w okresie trwania modelu (2024-2030). Podczas gdy obowigzywanie niektérych z polityk ma
jasno wyznaczone ramy czasowe (np. data wygasniecia), w przypadku innych nalezy przyjaé
zatozenia dotyczgce tego, czy pozostang one state, czy zmienig sie z biegiem czasu (np. ciggte
zaostrzanie jak w poprzednich latach). Powyzsze zatozenia sg uwzglednione w tabeli A1.

Tabela Al. Podstawowe polityki we Francji i ich prognozowana zmiana

Polityka Data rozpoczecia Data Przewidywana zmiana
zakonczenia polityki

VAT 2020 (data rozp. niezdefiniowana | stata
modelu)

Podatek akcyzowy | 2020 (data rozp. niezdefiniowana | stata
modelu)

Bonus 2020 (data rozp. 2025 wygasniecie
modelu)

Optata 2020 (data rozp. niezdefiniowana | stata

rejestracyjna modelu)

Podatek od 2020 (data rozp. niezdefiniowana | stata

uzytkowania modelu)

samochodu

stuzbowego do

celéw prywatnych

Akcyza na paliwa |2020 (data rozp. niezdefiniowana | stata
modelu)

Ceny samochodow osobowych

Aktualne ceny samochodow w Hiszpanii sg oparte na cenach podanych dla modelu podstawowego
dwdch najlepszych modeli z danych Dataforce z podziatem na segment floty i mechanizm napedowy
(np. dla segmentu ,maty samochod osobowy” dwa najlepsze modele benzynowe to Audi A1 z liczbg
rejestracji wynoszgca 5601 i Citroen C3 z liczbg 5414 sztuk). W sumie takie podejscie daje 120 cen
obejmujgcych 121 tys. rejestracji (25%).
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Ewolucja cen samochodéw osobowych zwigzana ze zmieniajgcg sie technologig opiera sie na
poprzedniej analizie Revnext, w ktorej ztozona roczna stopa wzrostu rozni sie w zaleznosci od
uktadu napedowego, a w przypadku pojazdéw BEV — w zaleznosci od segmentu (tabela A2).

Tabela A2. Roczna stopa wzrostu cen samochodéw osobowych wediug mechanizmu
napedowego i segmentu

Segment Benzyna Olej PHEV BEV
napedowy

A 0,8% 0,8% nd. -2,0%

B 0,8% 0,8% 0,8% -1,0%

C 0,8% 0,8% -1,0% -1,7%

D 0,8% 0,8% -1,0% -1,4%

E 0,8% 0,8% -1,0% -1,2%

Uwaga: Wskazniki wzrostu nie majg zastosowania do segmentu PHEV A, poniewaz nie produkuje sie zadnych
takich modeli.

Odpisy amortyzacyjne

O ile amortyzacja samochodow jest statym elementem podstawowego modelu TCO, o tyle zmiana
odpisbw amortyzacyjnych w celu zachety do przejscia na pojazdy bateryjne elektryczne (w
przeciwienstwie do zwyktej zmiany stawek w ramach istniejacej juz polityki) to w przypadku Polski
nowe podejscie. Struktura modelu pozostaje taka sama, przy czym zmniejszenie odpiséw
amortyzacyjnych dla pojazdow z silnikiem spalania wewnetrznego (ICE) skutkuje réznicami w
ramach catkowitego kosztu uzytkowania (TCO), co powoduje przesuniecie Polski wyzej na krzywej
S z uwagi na inny poziom absorpcji pojazdéw z uwzglednieniem uktadu napedowego i zwigzanych
Z tym emisji CO- oraz wptywow budzetowych.

Roczne podatki drogowe i podatki rejestracyjne/dotacje

Poniewaz podatki drogowe i podatki rejestracyjne/dotacje sg juz elementem podstawowego modelu
TCO, modelowanie scenariuszy polityki dla tych instrumentéw podatkowych pozostaje tylko kwestig
ustalenia nowych podatkow, ktére nastepnie zmieniajg TCO, co powoduje przesuniecie Polski wyzej
na krzywej S z uwagi na nowy poziom absorpcji pojazdéw z uwzglednieniem uktadu napedowego i
nowego poziomu emisji CO, oraz wptywow budzetowych w poréwnaniu z BAU (Business as Usual).
Zaktada to, ze w proponowanym scenariuszu podstawa stuzgca do wyliczenia tych podatkéw (np.
emisja CO», masa i cena pojazdu) nie zmienia sie.

Opodatkowanie uzytkowania samochodu stuzbowego do celow prywatnych
Zmiana opodatkowania uzytkowania samochodu stuzbowego do celéw prywatnych (BiK)
wptywa na zmiany wysokosci optat w zaleznosci od rodzaju paliwa i segmentu pojazdu. Takie
podejscie do opodatkowania uzytkowania samochodu stuzbowego do celéw prywatnych
zmienia model, poniewaz do obliczen dodawane sg zaréwno cena pojazdu, jak i poziom emisji
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CO,. Wynik z kalkulacji tego opodatkowania jest rozpatrywany wraz z catkowitym kosztem
uzytkowania i wazony szacunkowymi uprawnieniami decyzyjnymi wewnatrz firmy dotyczacymi
wyboru samochodu. Skutkuje to innym poziomem absorpcji pojazdéw z uwzglednieniem
uktadu napedowego i powigzanego poziomu emisji CO», a takze innym poziomem wpltywow
budzetowych.
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