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1. WPROWADZENIE

Przemyst motoryzacyjny odgrywa wazng role w budowaniu europejskiego dobrobytu,
innowacji 1 wzrostu. Jak zauwazono w planie dziatania dla przemystu motoryzacyjnego, sektor
ten przechodzi pelng transformacj¢ i w nadchodzacych latach oraz dziesigcioleciach begdzie
dos$wiadczal zmian strukturalnych w bezprecedensowym tempie i o bezprecedensowej skali,
nap¢dzanych coraz szybszym przejSciem na mobilnos¢ bezemisyjng i coraz wigkszg integracja
technologii cyfrowych. Pojazdy przysziosci beda coraz bardziej czyste ekologicznie,
podtaczone do internetu i zautomatyzowane. W samym centrum tej transformacji znajduja si¢
floty korporacyjne.

Obecnie po europejskich drogach porusza si¢ niemal 290 miln pojazdow. Jedynie 6 mlin to
pojazdy bezemisyjne. Rejestracje pojazdow korporacyjnych, tj. pojazdow zakupionych przez
podmioty prawne, a nie przez osoby fizyczne, stanowig okoto 60 % rejestracji samochodéw w
UE. W przypadku samochodow dostawczych, autobusow, autokarow i samochodow
cigzarowych wiasciwie caly rynek jest rynkiem pojazdéw korporacyjnych, poniewaz niemal
zaden znich nie jest zarejestrowany na osobe prywatng. W zwigzku ztym dziatania
w segmencie korporacyjnym moga mie¢ pozytywny wplyw na caty rynek.

Rozporzadzenia ustanawiajagce normy emisji CO2 w odniesieniu do samochodéw osobowych
1 dostawczych oraz samochodow cigzarowych stanowiag skuteczny $rodek po stronie podazy,
wyznaczajac producentom coraz wyzsze cele redukcji emisji.

Poczawszy od 2035 r. nowe samochody osobowe i dostawcze bedzie mozna rejestrowaé w UE
tylko wtedy, gdy beda pojazdami bezemisyjnymi'; w przypadku pojazdéw ciezkich coraz
bardziej rygorystyczne cele beda skutkowac redukcja emisji CO2 0 90 % od 2040 r., podczas
gdy wszystkie nowe autobusy miejskie beda musiaty byé bezemisyjne od 2035 r.2 Srodki te
nalezy teraz uzupetlni¢ odpowiednimi bodzcami zwigkszajacymi popyt na pojazdy
bezemisyjne, przy czym kluczowa role odgrywa wsparcie ukierunkowane na pojazdy
korporacyjne.

Przyspieszenie upowszechnienia pojazdéw bezemisyjnych we flotach korporacyjnych moze
przynie$¢ korzy$ci europejskiemu przemystowi motoryzacyjnemu oraz przyczyni¢ si¢ do
zwigkszenia jego konkurencyjnosci i odpornosci w tym przetlomowym momencie. Moze to
poméc w dalszej redukcji emisji z transportu rowniez ze wzgledu na wyzszy przebieg
pojazdoéw korporacyjnych. Transport odpowiada za jedng czwartg catkowitych emisji gazow
cieplarnianych w UE i w znacznym stopniu przyczynia si¢ do zanieczyszczenia powietrza. Na
obszarach miejskich, gdzie w niektorych przypadkach wyznaczano coraz bardziej restrykcyjne
strefy niskiej emisji, wptyw pojazdéw bezemisyjnych na poprawe jako$ci powietrza jest bardzo
wyrazny. W zwigzku ztym przyspieszenie upowszechniania pojazddéw bezemisyjnych
przynosi dodatkowe korzy$ci w zakresie ograniczenia zanieczyszczenia i zdrowia obywateli.

Unijni producenci pojazdow majg generalnie wigksze wudzialy wrynku pojazdow
korporacyjnych niz w rynku pojazdéw prywatnych. Zwigkszony popyt na pojazdy bezemisyjne
ze strony flot korporacyjnych moze pomdc europejskiemu przemystowi motoryzacyjnemu
w powrocie na $ciezk¢ wzrostu i konkurencyjnosci, zmniejszy¢ ogdlne koszty eksploatacji
w calym okresie eksploatacji pojazdu ponoszone przez operatoréw flot oraz pomoc

! Rozporzadzenie (UE) 2019/631.
2 Rozporzadzenie (UE) 2019/1242.



konsumentom dzigki poprawie oferty na rynku samochodoéw uzywanych, atym samym
zmniejszeniu kosztow pojazdow bezemisyjnych.

Takie dziatania moga zatem wnies¢ istotny wkiad wplan dziatania dla przemyshu
motoryzacyjnego, ajednoczesnie przyczyni¢ si¢ do realizacji celow Paktu dla czystego
przemystu, Europejskiego Zielonego Ladu 1 Kompasu konkurencyjnosci dla UE.

Kazdy s$rodek musialby uwzglednia¢ racjonalng pod wzgledem kosztow iszybka redukcje
emisji, atakze wymiar terytorialny i wyzwania w regionach stabiej rozwinigtych oraz na
obszarach (pod)miejskich, w regionach wiejskich lub oddalonych, w tym luki w infrastrukturze
(tadowania).

W niniejszym komunikacie przedstawiono przeglad rynku w odniesieniu do przedsi¢biorstw
1 pojazdéw uznawanych za flot¢ korporacyjng oraz stojace przed nimi wyzwania, mozliwosci
1 stosowane przez nich dobre praktyki, ktore moga pomoc przyspieszy¢ upowszechnianie
pojazdow bezemisyjnych we flotach korporacyjnych z mysla o osiagnigciu celu w zakresie
bezemisyjnosci do 2035 r. Komunikat ten obejmuje roéwniez dziatania, ktére panstwa
cztlonkowskie moga podja¢ juz dzi§, aby przyspieszy¢ upowszechnianie pojazdow
bezemisyjnych przed przyjeciem wniosku ustawodawczego, nad ktérym pracuje Komisja
1 ktory powinien zosta¢ przyjety do konca roku. Moze on réwniez stuzy¢ jako wzor i przyktad
najlepszych praktyk dla naszych sgsiadoéw i krajow partnerskich.

2. CZYM SA FLOTY KORPORACYJNE?

Rynki flot korporacyjnych, obecne na nich podmioty imodele biznesowe s3 bardzo
zréznicowane. W zalezno$ci od segmentu podmioty dziatajagce na rynku moga by¢ bardzo
duze, eksploatujace tysigce pojazdow, lub bardzo mate, eksploatujace zaledwie kilka
pojazdow. Wiele podmiotow to MSP. Jednoczesnie jednak zaledwie kilka duzych
przedsigbiorstw kontroluje wiekszo§¢ operacji leasingowych, ktére odpowiadaja za
zdecydowang wigkszos¢ rejestracji pojazdéw korporacyjnych.

Obecnie w prawodawstwie UE nie istnieje definicja floty korporacyjnej. Do celéw niniejszego
komunikatu za pojazdy korporacyjne uznaje si¢ wszystkie pojazdy zarejestrowane przez
podmiot prawny (w przeciwienstwie do osoby fizycznej)’. W zwigzku z tym floty korporacyjne
mozna podzieli¢ na pig¢ szerokich kategorii, obejmujacych samochody osobowe, dostawcze
1 pojazdy ciezkie (samochody cigzarowe, autobusy i autokary):

e Samochody firmowe — pojazdy, ktore pracodawca zapewnia pracownikowi jako
$wiadczenie rzeczowe; ich udziat w catej flocie znacznie r6zni si¢ w poszczegdlnych
panstwach cztonkowskich ze wzgledu na rdéznice w sposobie opodatkowania tych
pojazdéw oraz w ogolnych zasadach i warunkach zatrudnienia. W wielu przypadkach
samochody te nabywa si¢ w drodze leasingu.

e Leasing — przedsi¢gbiorstwa oddajagce w leasing samochody innym przedsigbiorstwom
(duzym i MSP) oraz osobom prywatnym, atakze oddajace w leasing samochody
dostawcze innym przedsigbiorstwom. Kategoria ta pokrywa si¢ zniektérymi
z pozostatych kategorii, poniewaz na przyktad samochody firmowe i pojazdy
wykorzystywane we flotach sensu stricto czgsto nabywa si¢ w drodze leasingu.

3 Z wyjatkiem m.in. karetek pogotowia ratunkowego, wozow strazackich itp.
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Wynajem — przedsigbiorstwa wynajmujace samochody innym przedsigbiorstwom lub
osobom prywatnym. Podczas gdy wynajem samochodéw osobowych ma charakter
gléwnie turystyczny lub biznesowy, wynajem samochodow dostawczych zazwyczaj
oferuje przedsigbiorstwom mozliwosci w zakresie logistyki 1 mobilnosci.

Floty sensu stricto — pojazdy zarejestrowane przez przedsigbiorstwa 1 wykorzystywane
do ich wlasnej dziatalno$ci zarobkowej obejmuja rézne rodzaje pojazdow, podmiotéw
1 uzasadnien biznesowych, takie jak:

O

floty samochodowe wykorzystywane do §wiadczenia ustug mobilno$ci miejskiej
— taksowki, zamawianie przejazdow, car-sharing — z wylgczeniem regularnego
transportu publicznego;

duze floty logistycznych samochodéw dostawczych — floty samochodéw
realizujacych dostawy na ,,ostatniej mili” i dostawy w transporcie miejskim
obstugiwane przez operatorow pocztowych, podmioty zajmujace si¢ handlem
elektronicznym, duzych sprzedawcow detalicznych itp.;

osobowe i dostawcze samochody serwisowe — pojazdy wykorzystywane do
przewozu personelu isprzgtu, atakze do $wiadczenia uslug np. przez
przedsigbiorstwa inzynieryjne lub telekomunikacyjne na potrzeby prac
naprawczych, lub indywidualne pojazdy zarejestrowane przez ustugodawcow;

autobusy i autokary — niemal wytgcznie rejestrowane przez podmioty prawne,
w tym autobusy miejskie wykorzystywane gltownie przez organy publiczne
1 podmioty podlegajace przepisom dotyczagcym zamowien publicznych oraz
obowigzkowym celom dotyczagcym pojazdow bezemisyjnych zgodnie
z dyrektywa w sprawie ekologicznie czystych pojazdéw, natomiast autokary sg
obstugiwane przez zaréwno podmioty publiczne, jak iprywatne, poniewaz
pojazdy te stanowig podstawe podmiejskiego i migdzymiastowego regularnego
transportu publicznego, dalekobieznego migdzymiastowego przewozu oséb,
a takze ushug $wiadczonych turystom;

samochody cig¢zarowe — niemal wylgcznie rejestrowane przez podmioty prawne,
wtym duze przedsigbiorstwa logistyczne, nabywcoOw towardéw 1iinnych
operatorow flot setek samochodow ci¢zarowych oraz mikroprzedsigbiorstwa i
MSP eksploatujace jeden samochdd cigzarowy.

Pojazdy zarejestrowane przez samych producentéw — np. pojazdy na wyposazeniu
salonow 1 pojazdy poddawane badaniu; ogdlne tendencje rynkowe (w tym w zakresie
sprzedazy prywatnej) maja na te pojazdy, w przeciwienstwie do innych rodzajow flot
korporacyjnych, bardziej bezposredni wptyw niz inne szczegdlne czynniki.

3. DLACZEGO KONIECZNE SA DZIALANIA

Normy emisji CO> obowigzujace w przypadku samochodéw osobowych i dostawczych oraz
pojazdow cigzkich wymagaja stopniowego zwigkszania liczby rejestracji pojazddéw
bezemisyjnych. Do poczatku 2024 r. sprzedaz pojazdow elektrycznych o napedzie
akumulatorowym (BEV) w UE stale rosta. W 2023 r. udziat nowych samochodéw
elektrycznych o napedzie akumulatorowym w sprzedazy wyniost 14,6 %. Przyczynita si¢ do
tego wicksza §wiadomos$¢ ekologiczna, poszerzona oferta modeli oraz zachgty rzadowe.
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Krzywa wzrostu wymagana do osiggni¢cia zgodnosci z normami emisji CO2 do 2030 r. jest
jednak stroma. W 2024 r. odnotowano nieznaczny spadek sprzedazy, przy czym udziat
rejestracji samochodow elektrycznych na rynku UE spadt o jeden punkt procentowy do 13,6 %.
Inne pojazdy bezemisyjne, takie jak pojazdy zasilane wodorowymi ogniwami paliwowymi,
wcigz znajduja si¢ na bardzo wczesnym etapie wprowadzania do obrotu.

Rozwdj sytuacji rynkowej w 2024 r. mozna wyjasni¢ szeregiem czynnikow. Na przyktad pod
koniec 2023 r. na niektorych glownych rynkach =zaprzestano wudzielania doptat.
Prawdopodobnym czynnikiem s3g rowniez ogo6lne problemy w obszarze sprzedazy
samochodoéw, spowodowane trudnymi warunkami gospodarczymi w UE.

W tym kontek$cie wazng role odgrywaja rejestracje pojazdéow korporacyjnych, odpowiadajac
za okoto 60 % wszystkich nowych rejestracji samochodéw w UE. Operatorzy flot,
w szczegdlnosci ci wigksi, czesto sg w stanie skuteczniej negocjowaé ceny zakupu pojazdow
1 moga rowniez korzysta¢ z roznych bodzcow podatkowych, takich jak korzystne przepisy
dotyczace amortyzacji podatkowej, odliczanie podatku VAT lub korzystne traktowanie
pojazdow jako $wiadczen rzeczowych. Dotyczy to na przyktad rynku leasingu samochodow,
ktéry jest rynkiem skonsolidowanym, zdominowanym przez stosunkowo niewielka liczbe
duzych operatoréw, odpowiadajacych za okoto 3 mln nowych rejestracji rocznie (okoto 30 %
sprzedazy nowych samochodow)*.

Dostepne dane’ sugeruja jednak, ze potencjat ten nie jest w pelni wykorzystywany na $rednim
poziomie UE: w ostatnich latach udziat pojazdow bezemisyjnych we flotach samochodow
korporacyjnych pozostaje w tyle za udziatem w sprzedazy na rzecz osob prywatnych. W
2023 r. udzial ten wynosit 12,3 % w przypadku pojazdow korporacyjnych i 14,1 %
w przypadku pojazdéw prywatnych, a w 2024 r. r6znica migedzy tymi wartoSciami nieznacznie
spadta i wyniosty one odpowiednio 12,4 % 1 13,8 %.

W 2024 r. liczba bezemisyjnych lekkich pojazdow uzytkowych (samochodoéw dostawczych),
autobusow, autokaréw 1isamochodow ciezarowych w catej UE stale rosta w poroéwnaniu
22023 r., ale wystegpowaly przy tym pewne nierdwnosci. Ogoélna sprzedaz samochodow
dostawczych wzrosta, audzial bezemisyjnych samochodéw dostawczych w nowych
rejestracjach wyniost 6,1 %. Segment autobusow i autokaréw roéwniez nadal wykazywat
tendencj¢ wzrostowa — catkowita sprzedaz wzrosta, a autobusy elektryczne odpowiadaty
za 18,5 % wszystkich rejestracji, co stanowilo ponad jedng trzecia nowych autobusow
miejskich. Cho¢ co do zasady rynek ten nadal jest bardzo maty, odnotowano wzrost sprzedazy
nowych bezemisyjnych samochodéw cigzarowych o okoto 10 % w poréwnaniu z poziomem
z 2023 r., a udzial rejestracji w sprzedazy nowych samochodow ciezarowych wynidst 2,3 %.

Biorac pod uwage rynki poszczegdlnych panstw cztonkowskich, mozna zauwazy¢ duze réznice
w udziale rejestracji pojazdéw bezemisyjnych, rowniez ze wzgledu na floty korporacyjne: na
przyktad w Niemczech sprzedaz pojazdow elektrycznych o napgdzie akumulatorowym spadia
w 2024 1. 027 %, podczas gdy w Belgii odnotowano wzrost o 37 %, przy czym ta ostatnia
aktywno$¢ na rynku jest w duzej mierze wywotywana przez korporacyjne floty samochodowe
w nastepstwie zmian w krajowym systemie opodatkowania. Podkresla to potrzebe
przeanalizowania wszystkich czynnikow, ktére wplywaja na decyzje osob zarzadzajacych
flotami korporacyjnymi o zakupie pojazdéw bezemisyjnych, w tym dostepnosci modeli, ceny
modeli, dostepnosci infrastruktury tadowania, opodatkowania krajowego, innych bodzcow
podatkowych oraz bodzcéw innych niz podatkowe (np. praw dostepu do obszarow miejskich),

4 Ta i inne kategorie flot korporacyjnych w pewnym stopniu si¢ pokrywajg, poniewaz np. samochody firmowe lub
floty sensu stricto czgsto nabywa si¢ w drodze leasingu.
5 Dataforce (2024 1.).



a takze innych wymogow regulacyjnych. Na przyktad w przypadku flot sensu stricto wymogi
dotyczace dzialalnosci (np. konieczno$¢ eksploatacji przez dlugie godziny i na duzych
odlegtosciach z ograniczonym czasem na tadowanie), dostgpnos¢ specjalnej infrastruktury
tadowania oraz szczeg6lne warunki, takie jak konieczno$¢ dostepu do stref niskiej emisji lub
spelnienia wymogow uzyskania licencji, czesto stanowig glowne czynniki decydujace
o wyborze pojazdu, ktoéry ma by¢ wykorzystywany.

4. WYZWANIA I MOZLIWOSCI

Aby podja¢ odpowiednie dziatania majace na celu przyspieszenie upowszechniania pojazdow
bezemisyjnych do 2035r., nalezy wzig¢ pod uwage fakt, ze wyzwania zwigzane
z dekarbonizacja flot korporacyjnych roznig si¢ w zaleznosci od przypadkow uzycia
1 charakterystycznych cech tych flot.

Operatorzy flot leasingowych coraz czesSciej wiaczaja do swoich flot samochody
bezemisyjne. Wedlug przedstawicieli sektora wolne tempo zmian preferencji klientow
i zglaszane obawy w kwestii bezproblemowego ladowania uniemozliwiaja jednak szybsze
przejscie na pojazdy bezemisyjne. Operatorzy flot leasingowych wskazujg réwniez na wysokie
ceny zakupu i niepewnos$¢ co do wartosci koncowych pojazdoéw bezemisyjnych oraz popytu na
rynku wtornym, co moze mie¢ wptyw na oceng ryzyka tych przedsigbiorstw. Zwracaja rowniez
uwage na zachgty dotyczace sposobu opodatkowania pojazdéw bedacych przedmiotem
leasingu, ktore w wielu przypadkach nadal sprzyjaja zakupowi pojazdu konwencjonalnego.

Operatorzy flot pojazdow na wynajem zglaszaja utrzymujace si¢ problemy z oferowaniem
duzej liczby samochodow bezemisyjnych na wynajem. Wskazujg oni, ze wynika to z braku
zainteresowania klientow, szczego6lnie w odniesieniu do bardzo krétkoterminowego wynajmu,
niepewnosci co do wartosci koncowej i1 popytu klientow na uzywane pojazdy bezemisyjne,
atakze ogolnego braku odpowiedniej infrastruktury szybkiego tadowania w punktach
wynajmu, na przyktad w portach lotniczych i innych weztach mobilnosci.

Preferencje klientow, dostepnos$¢ i1cena modeli, obawy dotyczace infrastruktury tadowania
1 sposobu opodatkowania pojazdow oraz niepewno$¢ co do popytu na rynku wtdérnym uznaje
si¢ za jedne z gtownych czynnikéw wptywajacych na wybor pojazdow rowniez w odniesieniu
do wynajmu i leasingu samochod6éw dostawczych.

Koszty zakupu bezemisyjnych samochodow ciezarowych sg znacznie wyzsze niz koszty
zakupu konwencjonalnych samochodow ci¢zarowych; dostepnos$¢ infrastruktury szybkiego
tadowania szybko rosnie, ale operatorzy czesto wahajg si¢ przed przejsciem na pojazdy
elektryczne, zwlaszcza w przypadku przewozéw dlugodystansowych. Operatorzy pojazdéw
cigzarowych muszg by¢ w stanie zainstalowa¢ infrastrukture tadowania w swoich zajezdniach,
mie¢ dostep do infrastruktury umozliwiajacej wystarczajace tadowanie zgodne z potrzebami
operacyjnymi samochodu cigzarowego podczas obowiazkowych przerw. Sredni wiek
samochodow cigzarowych w UE wynosi okoto 14 lat, apierwszy wtlasciciel zazwyczaj
uzytkuje pojazd przez 5 lat. Rynek uzywanych samochodow ci¢zarowych jest okoto
dwukrotnie wigkszy niz rynek nowych pojazdow, przy czym pierwszy okres eksploatacji
przypada na Europg Poinocng 1 Zachodnia, natomiast w drugim lub trzecim okresie z pojazdow
korzystaja uzytkownicy w Europie Potudniowej i Wschodnie;.

Konsolidacja podmiotow w sektorze leasingu samochodéw i pokrywanie si¢ takich flot
zinnymi rodzajami flot korporacyjnych sprawityby, Ze inicjatywy ukierunkowane na
samochody bezemisyjne bgdace przedmiotem leasingu bytyby stosunkowo tatwe do wdrozenia
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1 potencjalnie bardzo skuteczne. Leasing moze rowniez stanowic¢ istotng okazje do pokonania
bariery zwigzanej z wysokimi kosztami zakupu, ktoéra uniemozliwia dostgp do tych pojazdow
uzytkownikom o nizszych dochodach, i moze zasila¢ szeroki rynek wtorny.

Samochody na wynajem Krétkoterminowy zazwyczaj zaliczaja si¢ do samochodow
najszybciej trafiajgcych na rynek wtorny — czesto w ciggu jednego lub dwoch lat. Stwarza to
okazje do szybkiego zwigkszenia dostgpnosci pojazdéow bezemisyjnych na rynku wtornym
poprzez inicjatywy ukierunkowane na tego rodzaju flote¢ korporacyjna, zwtlaszcza jezeli
towarzysza im S$rodki wspierajace zakup bezemisyjnych pojazdéw uzywanych. Zwigkszenie
oferty bezemisyjnych samochodoéw na wynajem przyniostoby znaczne korzysci pod wzgledem
redukcji emisji, bioragc pod uwage ich wysoki roczny przebieg.

Szybsze przejs$cie na bezemisyjne samochody dostawcze na wynajem i bedgce przedmiotem
leasingu stanowitoby okazj¢ do przezwycigzenia poczatkowych wysokich kosztéw zakupu
elektrycznych  samochodéw  dostawczych  iumozliwitoby dekarbonizacje  operacji
transportowych realizowanych przez wiele matych i $rednich przedsigbiorstw. Biorac pod
uwage stosunkowo wysoki roczny przebieg tego typu pojazdow, szybsze przejscie na pojazdy
bezemisyjne przyniostoby rowniez znaczne korzysci pod wzgledem redukcji emisji.

Ogoélnie rzecz biorgc, w przypadku samochodéw firmowych gtownym czynnikiem
decydujacym o wyborze pojazdow jest sposéb ich opodatkowania, ktory stanowi istotng okazje
do przyspieszenia przej$cia na pojazdy bezemisyjne za pomocg interwencji fiskalnych.

Z uwagi na fakt, ze floty korporacyjne umozliwiaja agregacj¢ i zasadniczo charakteryzuja si¢
przewidywalnym zachowaniem w zakresie fadowania, maja one duze znaczenie dla funkcji
tadowania dwukierunkowego. Dzigki przesylaniu energii elektrycznej z powrotem do sieci
energetycznej interfejs pojazd-sie¢ (V2G) bedzie generowac¢ dochody z tych ustug w zakresie
elastycznosci.

5. DOBRE PRAKTYKI I PRIORYTETY DZIALANIA

W 2024 r. Komisja przeprowadzita otwarte konsultacje publiczne na temat ekologizacji flot
korporacyjnych®. Otwarte konsultacje publiczne dotyczyly samochodéw osobowych,
samochodow dostawczych, samochodéw ci¢zarowych i autokarow. Otrzymano 267
odpowiedzi od réznych zainteresowanych stron — gléwnie od przedsigbiorstw i stowarzyszen
przedsigbiorcow (72 % odpowiedzi), anastepnie od organizacji pozarzadowych (11 %),
obywateli (9 %) 1 organéw publicznych (3 %). Odpowiedzi te wskazaly na wyrazny konsensus
co do potrzeby szybszego wprowadzenia pojazdéw bezemisyjnych do flot korporacyjnych.
W ramach otwartych konsultacji publicznych potwierdzono réwniez poglad, ze wigkszy udziat
pojazdow bezemisyjnych we flotach korporacyjnych bytby korzystny pod wzgledem redukcji
emisji gazow cieplarnianych irozwoju rynkow samochodéw uzywanych, poprawiajac
przystepnos¢ cenowag pojazdow bezemisyjnych. Zwrdcono jednak réwniez uwage na
utrzymujace si¢ problemy iwyzwania, wtym wyzsze koszty zakupu, ryzyko zwigzane
z warto$ciami koncowymi i brak dostepnosci pojazdow (gtownie pojazddéw cigzkich).

W ramach konsultacji wyraznie wskazano, ze koszty (zakupu, operacyjne i caltkowity koszt
wlasnosci) stanowiag podstawe decyzji operatorow flot korporacyjnych dotyczacych zakupow.
Sposdéb opodatkowania (w odniesieniu do podatku dochodowego, podatku od 0s6b prawnych
1 podatku rejestracyjnego od pojazddow, rocznego podatku drogowego od pojazddéw oraz sposdb

6 Otwarte konsultacje publiczne — Ekologizacja floty pojazdéw sluzbowych.
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opodatkowania okreslonych pojazdow, np. traktowanie samochodéw firmowych jako
$wiadczen rzeczowych) powszechnie postrzegano jako kluczowy czynnik we wszystkich
rodzajach flot. Srodki fiskalne konsekwentnie uznawano za najskuteczniejszy sposob
osiggnigcia szybszego przejscia na pojazdy bezemisyjne we wszystkich rodzajach flot
korporacyjnych.

Przyklad dobrych praktyk — dostosowanie systemu podatkowego

Przykltadem sposobu, w jaki mozna dostosowac system podatkowy w celu zwigkszenia
udzialu bezemisyjnych pojazdoéw korporacyjnych, jest Belgia, ktéra zreformowala swoj
system samochodow firmowych od 2021 r. w celu zachgcania do przechodzenia na pojazdy
bezemisyjne 1w celu zmniejszenia korzysci podatkowych majacych zastosowanie do
tradycyjnych pojazdow wyposazonych w silniki spalinowe (ICE) i pojazdéw hybrydowych
typu plug-in (PHEV)’- Gléwne czynniki to:

- zmiany w kwestii mozliwosci odliczenia od podatku kosztow pojazdow,
stopniowo ograniczajace mozliwos¢ odliczenia wszystkich kosztow pojazdow
innych niz pojazdy bezemisyjne, nabytych w okresie od 1 lipca 2023 r. do 31
grudnia 2025rt., do poziomu 0% do 2028 r. oraz wydatkéw na paliwo
(benzyna lub olej napedowy) wykorzystywane w pojazdach hybrydowych
typu plug-in nabytych od 2023 r. do poziomu 50 %, natomiast w przypadku
pojazdow bezemisyjnych i zuzycia energii elektrycznej nadal przystuguje
mozliwo$¢ odliczenia 100 % kosztow;

- zmiana warto$ci emisji odniesienia CO: stosowanych do obliczania
podlegajacego opodatkowaniu $wiadczenia rzeczowego z tytutu prywatnego
uzytkowania samochodoéw firmowych w celu odzwierciedlenia malejacego
sredniego  poziomu emisji pochodzacych znowo zarejestrowanych
samochodow w Belgii.

W trakcie stopniowego wdrazania reformy, od 2024 r. sprzedaz pojazdéw bezemisyjnych
w Belgii drastycznie wzrosta — niemal potroita si¢ w ciggu dwoéch lat iuczynita Belgie
trzecim co do wielkosci rynkiem pojazdow bezemisyjnych w Europie pod wzgledem
catkowitej sprzedazy. W ciagu ostatnich trzech lat infrastruktura tadowania w Belgii znacznie
si¢ rozwingta, nawet szybciej niz sprzedaz pojazdow, przy czym dostepnos$¢ szybkiego
tadowania wzrosta niemal 10-krotnie. Przyklad Belgii pokazuje, Ze skoncentrowanie si¢ na
modyfikacji istniejacych Srodkow fiskalnych moze mie¢ znaczacy wplyw na caly rynek.

Niektore panstwa cztonkowskie wprowadzity §rodki w zakresie przyspieszonej amortyzacji
jako zachete do nabywania pojazdoéw elektrycznych. Jednym zprzykltadow na to jest
Hiszpania, gdzie nowo nabyte czyste ekologicznie pojazdy i stacje tadowania takich pojazdow
mozna swobodnie amortyzowac®, jezeli wykorzystuje si¢ je do prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej. Swobodna amortyzacja jest dostepna w odniesieniu do okresow rozliczeniowych
rozpoczynajacych si¢ w dniu 1 stycznia 2024 r. lub pdzniej i ma zastosowanie do nowych

7 .Loi du 25 novembre 2021 organisant le verdissement fiscal et social de la mobilité” — dokument oficjalnie
wszedl w zycie w styczniu 2023 r.

8 W 2023 r. w odniesieniu do nowo nabytych pojazdéw elektrycznych mozna byto skorzystaé z przyspieszonej
amortyzacji przy podwojonej stawce standardowe;.




inwestycji dokonywanych w okresach rozliczeniowych rozpoczynajacych si¢ w latach 2024
12025°.

Innym przyktadem sg Czechy, gdzie czyste ekologicznie pojazdy nabyte i dopuszczone do
eksploatacji w okresie od 1 stycznia 2024 r. do 31 grudnia 2028 r. mozna zamortyzowaé
w ciggu 2 lat. Amortyzacja jest ograniczona do 60 % ceny nabycia w ciggu pierwszych 12
miesiecy i do 40 % w ciggu kolejnych 12 miesiecy!”.

Wyniki otwartych konsultacji publicznych sg spojne z dostgpnymi informacjami i analizami
rynkowymi, z ktérych wynika, ze systemy opodatkowania pojazddéw korporacyjnych maja
bardzo duze znaczenie. Do$§wiadczenie pokazuje, ze zmiany ram opodatkowania majace na
celu zapewnienie bardziej wyrownanych lub korzystnych warunkéw dla pojazdow
bezemisyjnych we flotach korporacyjnych lub wprowadzenie innych zachet, takich jak systemy
bonus-malus/malus zapewniajace korzystniejsze traktowanie pojazddéw o nizszym poziomie
emisji niz pojazdow o wyzszym poziomie emisji, mogg skutkowa¢ gwattownym wzrostem
liczby rejestracji nowych bezemisyjnych pojazdow korporacyjnych.

Podczas konsultacji wskazano rowniez, ze skuteczne sg specjalne systemy wsparcia i zachgty
operacyjne (zwolnienia z ograniczen dostgpu, warunki pobierania optat drogowych, pobierania
optat za przejazd lub parkowania, atakze programy leasingu spotecznego, w tym Ecoscore
itp.), w szczegolnosci w odniesieniu do flot na wynajem i flot leasingowych, duzych flot
logistycznych, flot wykorzystywanych do $wiadczenia wustug mobilnosci miejskiej
i samochodéw firmowych.

Przyklady dobrych praktyk — przepisy dotyczace taksowek w odniesieniu do pojazdow
bezemisyjnych

Sporo wtadz miejskich lub regionalnych w Europie przyj¢to specjalne przepisy wymagajace
od flot taksowek jazdy bezemisyjnej, aby dostosowac si¢ do plandw w dziedzinie klimatu
1 jako$ci powietrza.

Hamburg, na przyktad, wyznaczyt konkretny cel dotyczacy dziatalnosci takséwek: nowo
zarejestrowane takséwki powinny by¢ w coraz wickszym stopniu bezemisyjne, tak aby
do 2030 r. cata flota taksowek prowadzaca dziatalnos¢ w Hamburgu poszta w ich §lady. Cel
ten zostanie osiggni¢ty przede wszystkim w drodze procesu licencjonowania, w ramach
ktorego operatorzy taksowek muszg wykaza¢ zgodnos$¢ z przepisami przed otrzymaniem lub
przedluzeniem licencji na prowadzenie dziatalno$ci. Hamburg zapewnia réwniez wsparcie
finansowe, takie jak doptaty do zakupu pojazdéw bezemisyjnych i instalacji odpowiedniej
infrastruktury fadowania lub tankowania wodoru.

Oczekuje sie, ze w Amsterdamie wszystkie taksoOwki dziatajace w strefach ograniczonych
w centrum miasta bgda bezemisyjne do 2025r., a po tej dacie nowe zezwolenia na
prowadzenie taksowek beda przyznawane wytacznie pojazdom bezemisyjnym. Do 2030 r.
miasto zamierza rozszerzy¢ ten wymog na wszystkie takséwki dziatajace w calym miescie.
Aby pomodc operatorom taksowek w przej$ciu na bezemisyjnos¢, samorzady lokalne oferuja
doptaty iinne formy wsparcia, ajednocze$nie pracuja nad stworzeniem solidnej
infrastruktury tadowania i tankowania, ze szczeg6lnym uwzglednieniem rozbudowy punktéw
szybkiego tadowania w miejscach o duzym zapotrzebowaniu, takich jak stacja Dworzec

9 Hiszpania, dekret krolewski z mocg ustawy 4/2024.
10 Art. 30a ust. 1 ustawy nr 586/1992 Coll. w sprawie podatku dochodowego, z p6zniejszymi zmianami.
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Gtowny Amsterdam oraz stacja Port Lotniczy Schiphol.

W trakcie konsultacji podkreslono rowniez, ze dostgpnos$¢ infrastruktury ladowania
i tankowania jest kluczowym czynnikiem w tym kontekscie. Chociaz obowigzkowe cele
okre$lone w rozporzadzeniu w sprawie infrastruktury paliw alternatywnych!'! zapewnia
wystarczajacy zasieg we wszystkich panstwach cztonkowskich, w szczegdlnosci wzdtuz TEN-
T, dokladna lokalizacja, liczba imoc wyjSciowa poszczegdlnych punktow tadowania
w okreslonych lokalizacjach zostanie okre§lona na szczeblu lokalnym.

Dostepnos¢ odpowiedniej liczby 1 rodzaju punktéw tadowania w niektorych z tych lokalizacji
bedzie miala kluczowe znaczenie dla spetnienia szczegdlnych wymogoéw niektoérych rodzajow
flot korporacyjnych; na przyktad floty takséwek 1 przedsigbiorstw zajmujacych sie
zamawianiem przejazdow polegaja na ogodlnodostepnych punktach tadowania na obszarach
miejskich, na ktérych prowadza dziatalno$¢, podczas gdy floty samochoddéw na wynajem
w portach lotniczych czesto wymagaja specjalnej infrastruktury tadowania, ale ich
rozmieszczenie zalezy od portu lotniczego. Z drugiej strony niektore floty, takie jak flota
autobusOw transportu publicznego, zazwyczaj korzystaja wylacznie z wilasnej specjalnej
infrastruktury, zaréwno w zajezdniach, jak 1w celu pobierania optat na przystankach
autobusowych.

samochody ciezarowe korzystaja zladowania w zajezdniach jako opcji podstawowej, ale
szczegolnie w przypadku przewozow dlugodystansowych potrzebuja one dostepu do
wystarczajgco szybkiej infrastruktury ladowania, aby zaspokoi¢ swoje potrzeby operacyjne
poprzez tadowanie podczas obowigzkowych przerw. Jak zapowiedziano w Planie dzialania dla
przemystu motoryzacyjnego, Komisja bedzie pracowac nad inicjatywa w zakresie europejskich
czystych korytarzy transportowych majaca na celu przyspieszenie rozmieszczenia punktow
tadowania pojazdow ciezkich wzdhuz kluczowych korytarzy logistycznych w TEN-T jako
infrastruktury krytycznej, poprzez usprawnienie wydawania pozwolen i wykorzystanie
finansowania w celu zmniejszenia ryzyka inwestycyjnego, w potaczeniu z przepisami
dotyczacymi konkretnych obszaréw priorytetowych sieci zgodnie z dyrektywa w sprawie
energii odnawialnej. Inicjatywa ta polaczy operatoréw flot, operatorow punktéw tadowania,
operatoré6w sieci energetycznych iorgany publiczne, odpowiednio w konteks$cie danego
korytarza TEN-T, atym samym postuzy jako uzyteczna platforma stuzaca zardéwno
podnoszeniu $wiadomo$ci na temat potrzeb wszystkich zaangazowanych podmiotow, jak
1budowaniu zaufania ws$réd operatoréw flot korporacyjnych co do wykonalnosci
niezakloconych przewozow na dtuzszych dystansach.

Przyklady dobrych praktyk — punkty ladowania w portach lotniczych

W porcie lotniczym Zaventem w Brukseli zainstalowano na miejscach parkingowych 750
punktow ladowania dla pasazerow 1ipracownikow. Do konca 2025r. zapowiedziano
rozmieszczenie kilkuset dodatkowych punktéw tadowania w portach lotniczych w Paryzu
(Orly i Charles de Gaulle), obejmujacych ponad 600 punktéw powolnego tadowania na
publicznych parkingach, atakze punkty szybkiego tadowania w celu spetnienia wymogow
wypozyczalni i kierowcow taksowek, atakze ultraszybkie tadowarki dostepne dla réznych
uzytkownikéw. Zapewnienie dostepnosci wystarczajaco szybkiego tadowania flotom

' Rozporzadzenie (UE) 2023/1804.




samochodoéw na wynajem 1 taksowkom w miejscach takich jak porty lotnicze lub inne wezty
mobilnosci ma kluczowe znaczenie dla umozliwienia przejscia tego typu flot na pojazdy
elektryczne; to z kolei moze przyczyni¢ si¢ do bardziej zréwnowazonego funkcjonowania
portu lotniczego.

Przyklady dobrych praktyk — elektryfikacja wysp w Grecji

Astipalea, grecka wyspa w potudniowym regionie Morza Egejskiego, przechodzi pionierska
transformacje, aby stac si¢ ,,inteligentng 1 zrbwnowazong wyspa” dzigki ambitnej wspoOtpracy
greckiego rzadu z grupa Volkswagen. Projekt pilotazowy zainicjowany w 2020 r. i wdrazany
od poczatku 2021 r. ma na celu zastgpienie konwencjonalnej floty wyspy pojazdami
elektrycznymi wraz z wdrozeniem hulajnég elektrycznych, rowerdow elektrycznych oraz nowe;j
ushugi car-sharingu z wykorzystaniem pojazdow elektrycznych na zadanie. Infrastruktura
tadowania, niegdy$ slabo zaawansowana, znacznie si¢ rozwingla, a jednocze$nie buduje si¢
farmy stoneczne w celu zaopatrzenia rosnacej liczby pojazdoéw elektrycznych w czystg energie.
Inicjatywa ta cieszyla si¢ znacznym zainteresowaniem, pokazujac, w jaki sposdéb mniejsze
wyspy zalezne od oleju napedowego moga przejs¢ na energi¢ odnawialng i mobilnosé
neutralng pod wzgledem emisji dwutlenku wegla. Biezace inicjatywy realizowane na wyspie
Astipalea podkreslaja jej przejScie na zroOwnowazong turystyke, stanowigc rzeczywisty
przyktad tego, wjaki sposob elektromobilno$¢, energia odnawialna izmodernizowany
transport publiczny moga stworzy¢ ukierunkowany na przyszto$¢ osrodek turystyczny
o niewielkim wptywie na srodowisko.

6. COMOZNA ZROBIC DZIS

Obecnie na rynku motoryzacyjnym istnieje potrzeba wzmocnienia popytu. R6zne podmioty na
szczeblu europejskim, krajowym, regionalnym i lokalnym juz teraz moga podjac szereg dziatan
w celu przyspieszenia przej$cia na pojazdy bezemisyjne we flotach korporacyjnych. Dziatania
te uzupetnia 1 uprzedza wniosek ustawodawczy, ktéry Komisja przygotowuje na koniec 2025 r.
1w ktérym przeanalizowane zostang wszystkie warianty strategiczne majace na celu
przyspieszenie upowszechniania pojazdow bezemisyjnych we flotach korporacyjnych.

6.1. Zwiekszanie atrakcyjnosci pojazdéw bezemisyjnych poprzez polityke fiskalng

Obecnie panstwa cztonkowskie wspieraja rynek samochodéw firmowych kwota ponad 40 mld
EUR rocznie w drodze doptat lub praktyk podatkowych (obnizki lub zwolnienia z podatku
rejestracyjnego, roczny podatek od pojazdow itp.), przy czym wigkszos¢ tej kwoty
wykorzystuje sic w odniesieniu do pojazdéw konwencjonalnych!?. Chociaz sytuacja jest
zrdznicowana w poszczegolnych panstwach czlonkowskich, a wsparcie ze strony panstwa
obejmuje znaczne kwoty, np. 16 mld EUR rocznie we Wtoszech, niektore elementy wsparcia
sa powszechne w wigkszo$ci panstw cztonkowskich.

Obecnie w wielu panstwach czlonkowskich istniejg doptaty i systemy podatkowe, ktore nie
wspieraja przejs$cia flot korporacyjnych na pojazdy bezemisyjne — w niektérych podatki lub
korzysci podatkowe sg podobne, w zwigzku z czym wyzsza cena zniecheca do zakupu
pojazdéw bezemisyjnych, podczas gdy winnych wicksze korzysci podatkowe maja
zastosowanie do zakupu 1 eksploatacji pojazdow konwencjonalnych.

12 Company car fossil fuel subsidies in Europe [Doptaty do paliw kopalnych dla samochodéw firmowych
w Europie], T&E 2024.
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Zmiana tych systemow podatkowych moze odegra¢ szybka i1 decydujaca role w przechodzeniu
na pojazdy bezemisyjne we flotach korporacyjnych, poniewaz sposéb opodatkowania roznych
pojazdow jest jednym z gtéwnych czynnikéw wplywajacych na decyzje operatorow.
Potencjalng zaleta takiego rozwigzania moze by¢ mniejszy wplyw na budzet publiczny
w poroéwnaniu z bezposrednimi doptatami do zakupu, poniewaz mogtoby to pocigga¢ za soba
bardziej ukierunkowane wykorzystanie istniejagcych przepisow podatkowych na rzecz
pojazdow bezemisyjnych.

Nalezy podja¢ dziatania w celu uczynienia systemow korzystniejszymi dla rozwigzan
bezemisyjnych  poprzez zmniejszenie porownywalnych  korzysci dla  pojazdow
konwencjonalnych lub poprawe sposobu opodatkowania pojazdéw bezemisyjnych. Korzysci
ptynace z ukierunkowanych zmian w zakresie sposobu opodatkowania konwencjonalnych
pojazdow korporacyjnych s3a wyraznie widoczne w Belgii, jak opisano szczegdtowo
w przyktadzie przedstawionym powyzej. Mozna to réwniez osiggngé¢ w dziedzinie podatku
VAT poprzez zmiang dyrektywy VAT w celu ograniczenia prawa do odliczenia podatku VAT
naliczonego w odniesieniu do pojazdéw konwencjonalnych. Podczas przegladu takich srodkow
nalezy uwzgledni¢ kryteria ochrony odpornosci i zrbwnowazonosci tancucha dostaw, takich
jak na przyktad reguly pochodzenia, obieg zamknigty 1 kryteria zrGwnowazonego rozwoju, jak
opisano w Planie dziatania dla przemyshu motoryzacyjnego.

W tym konteks$cie Komisja przypomina roOwniez, ze unijne zasady pomocy panstwa oferuja
panstwom  czlonkowskim  szerokie ielastyczne mozliwo$ci  wspierania  dziatan
przyczyniajacych si¢ do upowszechniania pojazdow bezemisyjnych, w tym poprzez obnizenie
podatkéow z tytutu zakupu lub leasingu takich pojazddéw, atakze wspieranie niezbednej
infrastruktury tadowania 1itankowania. W zwigzku ztym Komisja zache¢ca panstwa
cztonkowskie do korzystania z takich mozliwosci.

Uzupethieniem takich $§rodkéw fiskalnych mogloby by¢ szersze wykorzystanie opcji
dostgpnych w ramach dyrektywy w sprawie eurowiniety, zgodnie zktéra instrumenty
uzytkowania drog w odniesieniu do pojazdow bezemisyjnych mogltyby zosta¢ zwolnione, oraz
wykorzystanie przychodow, takich jak optaty drogowe, do wspierania dekarbonizacji sektora
transportu drogowego, w tym poprzez inwestowanie w infrastruktur¢ tadowania. Opisano to
bardziej szczegblowo w Planie dziatania dla przemystu motoryzacyjnego.

W przypadku gdy organy publiczne dysponujq srodkami sprzyjajqcymi dostawie samochodow
firmowych (np. poprzez opodatkowanie) Komisja zacheca je do sformutowania tych srodkow
w sposob zachecajgcy do wyboru pojazdow bezemisyjnych zamiast konwencjonalnych oraz
uwzglednienia kryteriow zapewniajgcych zrownowazony rozwoj iodpornos¢ europejskiego
tancucha dostaw, zgodnie z Planem dziatania dla przemystu motoryzacyjnego. Komisja
zacheca rowniez organy publiczne do rozwazenia podobnych srodkow takze w odniesieniu do
innych rodzajow flot korporacyjnych oraz do wykorzystania czesci przychodow uzyskanych
z instrumentow uzytkowania drog na infrastrukture wsparcia publicznego w zakresie
zielonego podatku VAT zaplanowanej na 2026 r., stopniowe znoszenie odliczen podatku VAT
zwigzanych z pojazdami konwencjonalnymi.

6.2. Mozliwosci na szczeblu lokalnym zwigzane zflota wykorzystywana do
swiadczenia uslug mobilnosci miejskiej

Floty wykorzystywane do $wiadczenia ustug mobilno$ci miejskie;j, takie jak floty taksowek czy
floty przedsigbiorstw zajmujacych si¢ zamawianiem przejazdéw lub car-sharingiem, stanowig
inny rodzaj floty korporacyjnej silnie powigzanej z mobilnoscig lokalng i miejska. Zazwyczaj
dziataja one na podstawie licencji przyznawanych na szczeblu lokalnym, ktore okreslaja
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warunki ich dziatania. Wielu operatorow tego rodzaju flot wyrazilo zamiar odegrania
pozytywnej roli w dekarbonizacji transportu drogowego. Ze wzgledu na swoj model
biznesowy, obszar dziatalnosci i1wymogi operacyjne decyzja o przejsciu na pojazdy
bezemisyjne jest w duzym stopniu uzalezniona od warunkéw okreslonych bezposrednio lub
posrednio przez wiadze lokalne.

W szczegdlnosci jako kluczowy czynnik czesto wskazuje si¢ dostep do infrastruktury
tadowania spelniajacej wymogi operacyjne floty wykorzystywanej do $wiadczenia ushug
mobilnosci miejskiej. Moze to przybra¢ forme¢ zaréwno publicznie dostgpnych punktow
powolnego tadowania umozliwiajacych tadowanie nocne w przypadku kierowcéw, ktorzy nie
maja garazu i parkuja na ulicy, jak i punktéw szybkiego tadowania umozliwiajacych szybkie
dotadowanie podczas krotkich przerw w codziennej pracy. Innym kluczowym elementem jest
zapewnienie zachet operacyjnych, takich jak umozliwienie bezemisyjnym flotom
wykorzystywanym do $wiadczenia ustlug mobilnosci miejskiej korzystania ze specjalnych
pasow ruchu lub zapewnienie tatwiejszego dostepu do parkingéw. Istnienie stref
bezemisyjnych 1 niskoemisyjnych moze stanowi¢ kluczowy czynnik przyspieszajacy to
przejécie, poniewaz potrzeba dostepu do tych obszaréw sprawi, ze wybor pojazdu
bezemisyjnego bedzie znacznie bardziej atrakcyjny.

Oproécz tworzenia korzystniejszych warunkow dla pojazdéw bezemisyjnych we flotach
wykorzystywanych do $§wiadczenia uslug mobilnosci miejskiej wiadze lokalne i regionalne
moga odegra¢ bardziej bezposrednia role w przyspieszeniu przejs$cia na bezemisyjnos$¢ poprzez
ustanowienie wymogow dotyczacych udziatu pojazdéw bezemisyjnych, w tym kryteriow
zrdbwnowazonego rozwoju i odpornosci tancucha dostaw, jako warunku przyznawania licencji
1 koncesji na ich eksploatacje.

Organy i operatorzy transportu publicznego przoduja pod wzgledem przejScia na floty
bezemisyjne. W 2024 r. co trzeci nowy autobus miejski zarejestrowany w UE byt autobusem
elektrycznym o napedzie akumulatorowym, co stanowito najwigkszy udzial nowych pojazdow
bezemisyjnych we flotach korporacyjnych, ale organy publiczne borykaja si¢ z ograniczeniami
budzetowymi zwigzanymi zzakupem kolejnych autobuséw bezemisyjnych; kluczowe
znaczenie bedzie mialo zapewnienie odpowiednich warunkéw umozliwiajacych im dalsze
inwestowanie w to rozwigzanie w nadchodzacych latach.

Komisja zwraca sie¢ do wladz lokalnych i regionalnych o uwzglednienie wymogow dotyczgcych
udziatu pojazdow bezemisyjnych w procesie wydawania licencji dla lokalnych flot prywatnych,
takich jak taksowki, przedsigbiorstwa zajmujgce sie zamawianiem przejazdow i car-
sharingiem, w tym kryteriow zapewniajqcych zrownowazony charakter i odpornos¢ tancucha
dostaw zgodnie z Planem dzialania dla przemystu motoryzacyjnego, o zapewnienie warunkow
podstawowych i odpowiedniej oferty infrastruktury tadowania, a takze o rozwazenie lokalnych
zachet, takich jak uprzywilejowany dostep do miejsc parkingowych Ilub korzystanie ze
specjalnych pasow ruchu, aby ustugi oferowane za posrednictwem pojazdow bezemisyjnych
staty si¢ bardziej atrakcyjne. Komisja zacheca rowniez organy krajowe do wspierania tych
dziatan poprzez ustanowienie korzystniejszych warunkow fiskalnych w odniesieniu do
korporacyjnych  pojazdow  bezemisyjnych w porownaniu  z korporacyjnymi  pojazdami
konwencjonalnymi oraz poprzez zapewnienie wsparcia finansowego izachet dla organow
i operatorow transportu publicznego przechodzgcych na autobusy bezemisyjne.

6.3. Wypozyczalnie: pionierzy w portach lotniczych

Pojazdy uzywane podczas wynajmu kréotkoterminowego (od kilku dni do kilku tygodni), np.
floty pojazdow na wynajem w weztach, takich jak porty lotnicze i stacje kolejowe, moga by¢
szczegOlnie skuteczne w docieraniu do duzej liczby prywatnych kierowcow, zwigkszaniu
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widoczno$ci rozwigzan bezemisyjnych, oferowaniu mozliwosci wyprobowania nowego
mechanizmu napgdowego oraz rozwigzaniu istniejagcych problemow uzytkownikow, takich jak
obawy dotyczace zasiegu.

Obecnos¢ floty elektrycznych pojazdow na wynajem w portach lotniczych lub innych weztach
mobilnos$ci zacheci rowniez do szybszego instalowania publicznej 1 prywatnej infrastruktury
tadowania (np. w hotelach, centrach kongresowych, obszarach turystycznych) na obszarze
obstugiwanym przez ten port lotniczy, co zkolei jeszcze bardziej zwickszy widocznosé
iulatwi szybsze upowszechnianie pojazdéw bezemisyjnych, propagujac jednoczesnie
zrOwnowazong turystyke.

Z drugiej strony zdolno$¢ flot pojazdéw na wynajem w portach lotniczych do przejscia na
pojazdy bezemisyjne moze by¢ ograniczona przez czynniki lokalne, takie jak dostepnosc
infrastruktury tadowania.

Przy przechodzeniu na pojazdy elektryczne spehienie niektorych ztych wymogow
operacyjnych bedzie wymagato dodatkowych dziatan w perspektywie krotkoterminowe;.
Obecnie nie mozna zapewni¢ skrdcenia czasu postoju przed kolejnym wynajmem, majac do
dyspozycji jedynie powolne fadowanie; aby unikna¢ znacznego wydhuzenia czasu oczekiwania
przed kolejnym wynajmem, konieczne bedzie korzystanie z szybkich tadowarek. Wydaje si¢
réwniez prawdopodobne, Zze ze wzgledu na obecng stosunkowo ograniczong dostepnosé
infrastruktury tadowania w poblizu portu lotniczego wigksza liczba pojazdow zostanie
zwréconych znie do konca naladowanym akumulatorem; w wypozyczalniach samochodow
trzeba wigc bedzie tadowac wigksza liczbg pojazdow.

W zwigzku z tym przedsigbiorstwa obstugujace duze floty pojazdéw na wynajem w portach
lotniczych beda potrzebowaly wielu punktow szybkiego lub ultraszybkiego tadowania oraz
modernizacji podlaczenia do sieci energetycznej w celu zapewnienia wymaganej mocy
wyjsciowej; potrzeba modernizacji podtaczenia do sieci energetycznej bedzie jeszcze bardziej
istotna w przypadku dzialania wielu wypozyczalni w tych samych obiektach — jak ma to
miejsce w wigkszo$ci portow lotniczych. Przedsigbiorstwa te zazwyczaj nie sprawuja
bezposredniej kontroli nad instalowaniem infrastruktury tadowania w obiektach portu
lotniczego, w ktorych dziataja wypozyczalnie samochoddw, i infrastruktura ta musi by¢
zapewniona za posrednictwem portu lotniczego.

Skoordynowane podej$cie obejmujace port lotniczy i rézne wypozyczalnie dziatajace na jego
terenie stanowi zatem sposOb na przyspieszenie rozmieszczania infrastruktury ftadowania
1 przechodzenia flot pojazdow na wynajem na pojazdy bezemisyjne.

Do trzeciego kwartatu 2025 r. Komisja uruchomi inicjatywe majgcq na celu przyspieszenie
wprowadzania pojazdow bezemisyjnych w wybranych flotach pojazdow na wynajem w portach
lotniczych, w oparciu o dobrowolne zobowigzania uczestniczqgcych portow lotniczych
i wypozyczalni do zapewnienia zmodernizowanych podlgczen do sieci energetycznej
i utatwienia rozmieszczania infrastruktury tadowania wykorzystywanej przez wypozyczalnie na
terenie portu lotniczego. Kolejnym krokiem moze by¢ rozwazenie innych weztow mobilnosci,
takich jak stacje kolejowe.

7. DALSZE DZIALANIA

Zwigkszenie udziatu pojazdéw bezemisyjnych we flotach korporacyjnych moze przyniesc
znaczace korzysci pod wzgledem redukcji emisji, konkurencyjnosci europejskich producentow
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oryginalnego sprzetu (OEM) oraz — jezeli towarzyszy temu odpowiednia polityka!® — rowniez
pod wzgledem sprawiedliwosci transformacji klimatycznej. Istniejg dziatania, ktére mozna
podjac¢ juz na szczeblu krajowym, regionalnym i lokalnym w odniesieniu do r6znych rodzajow
flot korporacyjnych i ktore przynosza natychmiastowe korzysci, ale inicjatywa ustawodawcza
moze zapewni¢ niezbedne ramy prawne w dtuzszej perspektywie w calym sektorze
motoryzacyjnym.

W ramach prac przygotowawczych do inicjatywy ustawodawczej, ktora ma zostac
przedstawiona do konca 2025r., Komisja wykorzysta wyniki otwartych konsultacji
publicznych na temat ogoélnych problemow iadekwatno$ci ewentualnych $§rodkéw, ktore
Komisja wdrozyla juz w 2024 r.

W trakcie tych konsultacji nie osiggni¢to wyraznego konsensusu co do zakresu i1 rodzaju srodka
w ramach ewentualnej inicjatywy europejskiej. Wyniki otwartych konsultacji publicznych oraz
wyniki dialogbw w sektorze motoryzacyjnym przeprowadzonych w ostatnim miesigcu
podkreslaja znaczenie dialogu toczacego si¢ z odpowiednimi zainteresowanymi stronami.
W zwigzku ztym, oprdcz procedury oceny skutkéw wniosku, Komisja rozpocznie dialog
wysokiego szczebla z odpowiednimi zainteresowanymi stronami, poczawszy od drugiego
kwartatu 2025 r., w celu omowienia odpowiednich §rodkéw i wariantow dziatan dotyczacych
flot korporacyjnych, a takze dynamiki i potrzeb rynku. Zapewni to mozliwo$¢ dalszej wymiany
1 wspotpracy w zakresie zmotywowania wszystkich odpowiednich podmiotéw na szczeblu
krajowym 1 europejskim do szybszego upowszechniania pojazdow bezemisyjnych we flotach
korporacyjnych.

Przygotowujac inicjatywe ustawodawcza, Komisja przeanalizuje rozne aspekty, w tym rodzaj
podmiotow, pojazdow i flot, ktore majg by¢ traktowane priorytetowo, poziom ambicji, wptyw
na zanieczyszczenie powietrza, wymiar terytorialny, ocen¢ technologii oraz wplywu masy
i wielkosci emisji, atakze potrzebe zapewnienia konkurencyjnosci przy jednoczesnym
zmniejszeniu obcigzen sprawozdawczych i administracyjnych dla przedsi¢biorstw, zwtaszcza
MSP, ktore stanowia wigkszos¢ podmiotdw w przypadku niektorych rodzajow pojazdow
korporacyjnych, zgodnie z priorytetami Kompasu konkurencyjnosci dla UE.

Wazne jest, aby w wariantach tych nalezycie uwzgledni¢ specyfike regionalng iinng oraz
zaznaczy¢, ze wszelkim takim srodkom muszg towarzyszy¢ odpowiednie zachety 1ogodlna
zdolnos¢ finansowa do wdrozenia odpowiedniej infrastruktury tadowania.

W upowszechnianiu pojazdéw bezemisyjnych we flotach korporacyjnych pomogg inne
dziatania majace na celu rozwigzanie kwestii najskuteczniejszego wykorzystania wsparcia
zakupow na szczeblu krajowym. Zgodnie z dzialaniami zapowiedzianymi w Planie dziatania
Komisji dla przemystu motoryzacyjnego Komisja zamierza $cisle wspotpracowac z panstwami
cztonkowskimi w zakresie systemow podatkowych 1izachet dotyczacych samochodéow
firmowych, w tym w zakresie dostosowania mozliwych podej$¢ i wspolnych kryteriow (np.
zrownowazonos$ci 1 odpornosci) w zakresie krajowych zachet dotyczacych flot korporacyjnych.
Istotne jest, aby panstwa czlonkowskie rozpoczgly, w stosownych przypadkach, szybkie
dziatania w celu stworzenia korzystnych warunkéw fiskalnych w odniesieniu do pojazdow
bezemisyjnych.

13'W tym polityka fiskalna i polityka spoteczna zgodnie z zaleceniem Rady z dnia 16 czerwca 2022 r. w sprawie
zapewnienia sprawiedliwej transformacji w kierunku neutralnos$ci klimatyczne;.
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