= Fundacja Promocji
D_ D [ Pojazdow Elektrycznych

)



Sfinansowano ze srodkéw Europejskiego Funduszu Klimatycznego

Autorzy: Maciej Miniszewski, Kamil Lipinski, Marcelina Pilszyk — Polski Instytut Ekonomiczny
Wspdtpraca: Marcin Korolec, Jacek Mizak — Fundacja Promocji Pojazdéw Elektrycznych

Warszawa, czerwiec 2024 r.



Spis tresci

Kluczowe liczby ... .. 4
Executive summary ......... ... 5
Wprowadzenie ... 6

Przeglad transportu drogowego w Polsce i Europie .. 8

Struktura rejestracji pojazdoOw ... 8
Transport drogowy a emisje i jakos¢ powietrza................ n
Zasada ,zanieczyszczajacy pfaci” w prawie europejskim.... .. 13

Rola i znaczenie instrumentdw podatkowych w politykach
publicznych dotyczacych transportu drogowego............. 15

Przeglad obecnego systemu podatkowego

dotyczacego transportu drogowego

w PolsceiEuropie........... ..o 18
Podatki dotyczace transportu drogowego w Polsce.......... 18

Skumulowane obcigzenia podatkowe samochoddw
osobowych w EUropie. ... 22

Rozwigzania podatkowe dotyczace nabycia

I WHASNOSCI POjJazdU. ... 29
Podatek od nabycia pojazdu..................o i, 29
Podatek od posiadania pojazdu ... 30

Scenariusze zmian obecnych instrumentéw

podatkowych i wptyw na finanse publiczne......... 33
Zatozenia dla sCenariuszy ... 33
ZatozeniadoobliczeN ... ... 40
Wptyw zmian podatkowych na finanse publiczne
I KONSUMENTOW . 42

Rekomendacje....... ... i 49

Kierunkowe propozycje wykorzystania wptywow

podatkowych. ... ... ... . . . 51

Podsumowanie. ... 53

Bibliografia..........ooo 54

Spis ramek, tabel iwykresow................. ... ... 57



Kluczowe liczby

91 proc.

pojazdéw osobowych sposréod ok.
19,7 min aut w Polsce nalezy do oséb
fizycznych

0,2 proc.

15 lat

to sredni wiek samochodu osobowego
w Polsce w 2022 r.

45 proc. mniej pytow
pytéw zawieszonych

wszystkich pojazdéw jezdzacych po polskich

drogach w 2022 r. byto elektrycznych,
a 2,7 proc. sposréod sprzedanych w 2022 r.

25 proc.

ceny benzyny i oleju napedowego

na stacjach benzynowych

stanowita srednio w 1 kwartale 2024 r.
akcyza oraz opfaty

paliwowa i emisyjna

0 56 proc. nizsze

jest skumulowane obcigzenie
podatkowe duzych pojazdéw
spalinowych w Polsce w poréwnaniu
ze srednig europejska

o 7-25 proc.

spadna koszty eksploatacji matych
samochoddéw benzynowych
(segmentu B) w okresie 10-letnim
w zaleznosci od scenariusza
proponowanej reformy podatkowej

emitujg samochody elektryczne
W poréwnaniu z analogicznymi
pojazdami spalinowymi

27 proc. mniej srodkow

wptywa do polskiego budzetu

z opodatkowania osobowego transportu
drogowego niz mogtoby po przyjeciu
rozwigzan podatkowych stosowanych przez
panstwa Grupy Wyszehradzkiej

o 3-4 proc.

wzrosng dochody dla budzetu parnstwa
od prywatnych pojazdéw osobowych

W scenariuszach proponowanej reformy
podatkowej

0 2-27 proc.

wzrosna koszty utrzymania duzych
samochodéw (segmenty C i wieksze)
spalinowych (benzynowych i z silnikiem
Diesla) w okresie 10-letnim w zaleznosci
od scenariusza proponowanej reformy
podatkowej



Executive summary

Poland is set to implement two new taxes on passenger cars in 2024 and 2026 as per the Na-
tional Reconstruction Plan (KPO) aimed at increasing the share of low-emission and zero-emission
vehicles while reducing the negative environmental impact of transportation. The current Polish
car taxation system is deemed ineffective, generating the lowest revenues among European tax
systems and being one of the most favorable in Europe for large and combustion vehicles. Further-
more, the current system does not reflect the environmental costs of pollution emitted by vehicles
during the life cycle. As such, it remains unproportional and violates the polluter pays principle, one
of the fundamental principles of the EU environmental law. The requirements of the National Re-
construction Plan present an opportunity for complex, fair and proportional tax reform to simplify
the current system and change consumer purchasing habits.
There were 19.7 million registered passenger cars in Poland in 2023, with around 91% owned by indi-
viduals and only 9% by companies. Regarding the registration of new vehicles, individuals account
for around 30% of purchasers and approximately 90% among those importing used cars.
Reduction of greenhouse gas emissions and pollutants is mainly feasible through fleet moder-
nization. This entails replacing older vehicles meeting emission standards Euro 1-4 with newer ones
compliant with Euro 5 or 6 standards. This involves limiting the import of used vehicles that are 15
years old or older and reducing the general average age of vehicles.
We propose two scenarios for the potential reform of the car taxation system in Poland:
® Replacing acquisition tax dependent on price, type, and engine capacity with a tax based on

vehicle price, mass and nitrogen oxide emission, and replacing excise duties, fuel taxes, and

emission fees with a single ownership tax dependent on vehicle mass and nitrogen oxide emission

levels,

® Replacing acquisition tax dependent on price, type, and engine capacity with a solution based on
vehicle mass and nitrogen oxide emission levels, the abolition of fuel and emission fees and
introducing a mass- and nitrogen oxide emission-dependent ownership tax.

State budget revenues from private passenger cars could increase by 3-4% depending on the tax
reform scenario. In the current tax system, revenues from excise duties and fuel taxes accounted for
approximately 86% of budget revenues from the cumulative tax burden on vehicles in 2023. In the
proposed tax changes, these taxes would be entirely or mostly replaced by ownership tax.

The operating costs of small petrol cars over 10 years would decrease by 7-25%, while those of
small diesel cars would decrease by 2-4% depending on the scenario. A significant change is
observed for larger vehicles in segment C and above. Operating costs over 10 years for petrol cars
may increase by 10-18%, while for diesel cars by 2-27%. The tax reform also mitigates the favorable
purchasing conditions for hybrid SUVs compared to other European countries. The maintenance
costs of plug-in hybrid vehicles from segment C and above may increase by 11-28%.

The proposals outlined in this report are preliminary, aiming to facilitate an evidence-based
discussion on this matter.
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Wprowadzenie

zgodnie z zatozeniami do Krajowego
Planu Odbudowy (KPO) w celu zwiekszenia udziatu niskoemisyjnego i zero-
emisyjnego transportu oraz przeciwdziatania i zmniejszenia negatywnego
oddziatywania transportu na srodowisko.

, ktéra z jednej strony spetni
zatozenia KPO, a z drugiej uprosci system podatkowy i zmieni nawyki konsu-
menckie w celu przyspieszenia procesu redukcji emisji gazéw cieplarnianych
i pytdw z transportu drogowego.

. Wynika to z nastepujacych przyczyn:

® 90,5 proc. aut w Polsce nalezy do oséb fizycznych, zas jedynie
9,5 proc. do firm (podmioty rejestrujace na REGON), wedtug PZPM
(2024). Osoby fizyczne to takze 90 proc. sprowadzajacych uzywane
auta. Jednak w przypadku rejestracji nowych pojazdéw, osoby fizyczne
stanowity juz jedynie 29 proc. nabywcéw w 2022 r.

® Rzeczywista redukcja emisji gazéw cieplarnianych i pytéw
zawieszonych w Polsce bedzie mozliwa dzieki modernizacji
floty. Oznacza to, ze kluczowa dla transformacji sektora transportu
drogowego jest wymiana starszych pojazddw charakteryzujacych
sie poziomem emisji spalin zgodnym z normami Euro 1-4 na nowsze
spetniajace normy Euro 5 czy 6. Wiaze sie to z ograniczeniem
importu uzywanych 15-letnich i starszych pojazdéw do Polski
oraz ogdélnym zmniejszeniem $redniej wieku pojazdéw poprzez
zachecenie konsumentéw do uzytkowania pojazddw nowszych bez
koniecznosci zakupu wyraznie drozszego, nowego auta z salonu.

W raporcie przegladamy najpierw strukture floty pojazdéw osobowych w Pol-
sce i Europie. Nastepnie opisujemy wptyw transportu drogowego na jakosé
powietrza oraz wyjasniamy zasade ,zanieczyszczajacy ptaci’, do ktérej maja
odnosi¢ sie wprowadzane rozwigzania podatkowe w Polsce. Dalej omawiamy
role i znaczenie instrumentéw podatkowych w rozwoju transportu zero- i ni-
skoemisyjnego. W kolejnym rozdziale przechodzimy do opisu biezgcego sys-
temu podatkowego dla samochoddw osobowych w Polsce oraz wskazujemy
jego cechy na tle innych krajéw europejskich. Charakteryzujemy podatki od
nabycia i posiadania w Europie i przedstawiamy dwa scenariusze proponowa-
nych reform podatkowych:

® zastgpienie akcyzy od nabycia samochodu, zaleznej od wartosci
pojazdu oraz pojemnoéci silnika optata rejestracyjna, uwzgledniajaca
wartosé, mase pojazdu i poziom emisji tlenkéw azotu (norma Euro)




oraz zastgpienie akcyzy od paliw, optaty paliwowej i emisyjnej
jednym podatkiem od posiadania pojazdu, uzaleznionym od jego
masy i poziomu emisji tlenkéw azotu (norma Euro),

® zastagpienie akcyzy od nabycia samochodu, zaleznej od wartosci
pojazdu oraz pojemnoéci silnika optata rejestracyjna, uwzgledniajaca
mase pojazdu oraz poziom emisji tlenkéw azotu (norma Euro) oraz
zastgpienie optaty paliwowej i emisyjnej jednym podatkiem od
posiadania pojazdu, uzaleznionym od jego masy i poziomu emisji
tlenkédw azotu (norma Euro).

Na tej podstawie obliczamy efekty dla dochoddéw budzetu panstwa oraz
wskazujemy w rekomendacjach przepisy prawne, ktére wymagatyby ak-
tualizacji. Na koniec przedstawiamy kierunkowe propozycje wydatko-
wania potencjalnie zwiekszonych wptywéw finanséw publicznych oraz
podsumowujemy caty raport.
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Przeglad transportu
drogowego w Polsce
I Europie

Cho¢ dane GUS, a za nimi ACEA (2024), podawaty liczby rzedu 26,5-26,7 min
pojazddw, to szacuje sig, ze znaczna czes¢ z nich to tzw. ,martwe dusze™, czyli
samochody, ktore nie zostaty wyrejestrowane, ale nie uczestnicza w ruchu dro-
gowym. Wedtug szacunkdéw Instytutu Badarn Rynku Motoryzacyjnego SAMAR
(2023), stanowity one ponad 7 min, zatem liczba aktywnie wykorzystywanych
samochodéw osobowych przypadajacych na 1000 mieszkancéw w Polsce
w 2022 r. wynosita niecate 520.

Wykres 1. Liczba pojazdéw na 1000 mieszkancéw w Europie w 2022 r.
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Uwaga: z danych dla Polski usunigto ,martwe dusze” na podstawie CEPIK, dane dla pozostatych krajow zgodnie

z ACEA.

Zrédto: opracowanie wiasne PIE na podstawie danych ACEA i CEPIK.

' Wedtug CEPIK ,martwe dusze” to samochody niewyrejestrowane, nieanulowane,
w przypadku ktérych uptyneto ponad 10 lat od daty pierwszej rejestracji w Polsce,
ale w okresie 6 lub wiecej lat nie wptynat zaden komunikat aktualizujacy z organoéw reje-
strujacych, Ubezpieczeniowego Funduszu Gwarancyjnego czy stacji kontroli pojazdow.



Byt to szdsty najwyzszy wynik w Europie, ponad 2,5 roku wiekszy od $red-
niej UE. Polska miata w 2022 r. drugi najwyzszy odsetek zarejestrowanych
samochoddéw osobowych powyzej 10 lat w Europie (80,9 proc.) za Grecja
(82,0 proc.) i przed totwa (77,2 proc.). Wedtug danych CEPIK $redni wiek sa-
mochodu osobowego w Polsce w 2022 r. siegat nawet 21,2 lat, jednak po od-
jeciu ,martwych dusz” o srednim wieku 36 lat, wyniést 15,9 lat — o rok wiecej
niz wedtug danych ACEA.

Wykres 2. Sredni wiek pojazdu w Europie (w latach)

20
15
10
5
0]
0&@ é\'b%{\\’bo&@e\@’bé\do ’é@é‘\\i@o\ e e@ g (\\’27 b\ b\'b \f(/o\{\\\ob\z\ \Cb\\’b fb(;id@\%'{\#szé’\,’b\‘;l?o(.\\fbo @A@@(}\Ao&@«@é’@
N O <
& QL X o S 4 4444 \fo \\fok AQ Vet &E e O
& VTN IS PP s Qe O WS o<”®9 ENE
SF NG C
> ©
&\

Zrédto: opracowanie wiasne PIE na podstawie danych ACEA.

W 2022 r. pojazdy napedzane benzyng, olejem napedowym, LPG i gazem
ziemnym stanowity w Polsce 97,2 proc. floty.

. Pojazdéw benzynowych
i diesli byto 84,1 proc., czyli wyraznie mniej niz sSrednio w Unii (91,4 proc.). Nizszy
wynik odnotowano jedynie w Norwegii (67,2 proc.), Islandii (79,3 proc.) i Szwe-
cji (84,2 proc.), czyli wérdd liderdw elektryfikacji w Europie.

. Obserwujemy jednak
trend wzrostowy w rejestracji pojazddw zero- i niskoemisyjnych —liczba samo-
choddéw osobowych elektrycznych i hybrydowych typu plug-in przekroczyta
61,5 tys. w grudniu 2022 r. i juz 98,3 tys. w grudniu 2023 r. wedtug danych PSPA
i PZPM. Jest to 27-krotnie wiecej niz 5 lat wczesniej. Na koniec 2018 r. byto
51,2 tys. pojazdéw elektrycznych BEV (Battery Electric Vehicle), czyli o blisko
9 proc. wigcej niz hybrydowych PHEV (Plug-in Hybrid Electric Vehicle) w grud-
niu 2023 r. Miesieczna dynamika wzrostu od grudnia 2018 r. wynosita 5,3 proc.
w przypadku BEV i 6,2 proc. w przypadku PHEV. W 2023 r. wyzszym wzrostem
charakteryzowaly sie pojazdy elektryczne - flota powiekszyta sie 0 2072 samo-
chody w ujeciu rocznym, czyli 4,2 proc. r/r, w poréwnaniu z 1704 pojazdami
hybrydowymi typu plug-in (wzrost o 3,8 proc. r/r).
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Wykres 3. Struktura floty pojazdéw osobowych w Europie w 2022 r. (w proc.)
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Zrédto: opracowanie wiasne PIE na podstawie danych ACEA.

Wykres 4. Liczba pojazdéw elektrycznych i hybrydowych plug-in w Polsce (w tys.)
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Zrédto: opracowanie wiasne PIE na podstawie danych PSPA i PZPM.

Postepujaca elektryfikacja jest wynikiem wielu czynnikéw, w tym ogdlnoswia-
towych trenddw, wyzszej dostepnosci samochodow elektrycznych (dzieki ich
spadajacym cenom), nizszym kosztom eksploatacji tych pojazdéw, rosnacej
liczbie ogdélnodostepnych stacji tadowania, czy wigkszej Swiadomosci doty-
czacej zagrozen srodowiskowych spowodowanych emisjami z transportu
drogowego.

10 F=4I b—



. Gtéwnym zrédtem zanieczyszczen z transportu sg samochody osobowe.

. Wedtug EEA najmniejsza emisja gazéw cieplarnianych

charakteryzujg sie pojazdy elektryczne —ich emisje CO, w catym cyklu zycia sa

ok. 17-30 proc. nizsze niz emisje samochoddw benzynowych i diesli.

Obok emisji gazéw cieplarnianych wptywajacych na srodowisko kluczowe jest

réowniez ograniczenie emisji pytéw bezposrednio pogarszajacych jakos¢ po-

wietrza i zdrowie ludzi.

. Zanieczyszczenie powietrza odpowiada za choro-

by uktadu krazenia i uktadu oddechowego, w tym astme, choroby serca czy

udary mozgu, ktére moga prowadzi¢ do przedwczesnej Smierci. Z tego powo-
du jest obecnie uznawane za najwazniejszy srodowiskowy czynnik ryzyka dla

zdrowia w Europie (EEA, 2024).

Ramka 1. Alternatywne koszty zanieczyszczenia powietrza

Zanieczyszczenia powietrza zwigzane z transportem drogowym (NO, i PM) maja znaczacy
wplyw na zdrowie ludzi. Podnosza posrednio wydatki na ochrone zdrowia i wigza sie z wy-
sokimi kosztami alternatywnymi dla catego spoteczenstwa. Literatura naukowa udowadnia
negatywne oddziatywanie pytéw zawieszonych na zdrowie liczone poprzez wydatki na leczenie
(Krzeszowiak i in., 2016; Zhang i Zhang, 2024). Wedtug European Public Health Alliance (CE Delft,
2018) koszty zanieczyszczenia powietrza spowodowane transportem drogowym w Polsce w 2016 r.
mogty wynosi¢ 3,5-4,6 mld EUR, z czego 2,4-2,8 mld EUR z powodu uzytkowania pojazdéw z silni-
kiem Diesla. W 2015 r. brytyjski Departament Srodowiska, Zywnosci i Spraw Wiejskich (Defra, 2016)
oszacowat, ze wskaznik $miertelnosci w Wielkiej Brytanii jest o 4 proc. wyzszy z powodu zanieczysz-
czenia dwutlenkiem azotu, co powoduje ok. 23,5 tys. dodatkowych zgondéw rocznie. Przekfada sie
to na koszty rzedu 13 mld GBP rocznie, tj. ok. 0,7 proc. PKB. W raporcie z 2023 r. (Defra, 2023) za-
zZnaczono, ze koszty szkod dla gospodarki zwigzanych z emisja tlenkéw azotu siegaja 8,1 tys. GBP/t,
a w przypadku pytdw PM, . nawet 74,8 tys. GBP/t.

Polska znajdowata sie w czotdwce panstw pod wzgledem wielkosci emisji py-

téw PM, i tlenkéw azotu z sektora transportu drogowego w 2021 r.

. Sa to gtéwne zZrédta zanieczyszczenia powietrza w Polsce. Wedtug

Przeglad transportu drogowego w Polsce i Europie
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raportu Ocena jakosci powietrza w strefach w Polsce za rok 2022 w 34 z 46 stref
odnotowano przekroczenie wartosci normatywnych stezen dla jednego lub wie-
cej niz jednego zanieczyszczenia (GIOS, 2023).

Wykres 5. Emisje PMo z transportu drogowego w 2021 r. (w tys. ton)
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Zrédto: opracowanie wiasne PIE na podstawie danych CEIP.

W przypadku emisji NO, udziat samochodéw osobowych w emisjach z transportu
drogowego w 2022 r. wynosit 34 proc. W latach 2017-2022 poziom emisji samo-
chodéw osobowych spadt o 33 proc., jednak w poréwnaniu z 1990 r. - jedynie
012 proc.

Wykres 6. Emisje NOx w Polsce w latach 1990, 1995, 2000, 2005-2021 (w tys. ton)
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Zrédto: opracowanie wiasne PIE na podstawie danych CEIP.
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https://www.ceip.at/data-viewer-2
https://www.ceip.at/data-viewer-2

Za 90 proc. wszystkich emisji pytéw zawieszonych z ruchu drogowego od-
powiada degradacja czesci pojazdéw i nawierzchni drogowej (OECD, 2020).
Samochody elektryczne emitujg ok. 45 proc. mniej pytow, w tym czastek statych
PM._, w poréwnaniu z analogicznymi pojazdami spalinowymi. Wynika to z faktu,

10’

ze samochody elektryczne nie emituja pytdw ze spalin oraz emituja mniej pytéw
zwigzanych z zuzyciem oktadzin i tarcz/bebnéw hamulcowych ze wzgledu na za-
stosowanie systemu RBS (Regenerative Braking System) (FPPE, 2021). Z drugiej
strony samochody elektryczne emituja 8,5 proc. wiecej pytéw zwigzanych z zu-
zyciem opon drogowych i 12,5 proc. wiecej z powodu zuzycia hawierzchni drogo-
wej w poréwnaniu z samochodami z silnikiem spalinowym. Wynika to z wiekszej

Sredniej masy pojazdu elektrycznego.

Wykres 7. Emisje pytéw PMio i PM2;s dla samochodéw osobowych (w mg/km)
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Zrédto: opracowanie wiasne PIE na podstawie danych EEA.

H Emisje PM,  zwigzane ze scieraniem

Zasada ,,zanieczyszczajacy ptaci”

w prawie europejskim

Zasada ,zanieczyszczajacy ptaci” pozostaje od lat 70. jedna z fundamentalnych
zasad unijnego i miedzynarodowego prawa srodowiskowego. Wedtug niej za-
nieczyszczajacy powinien ponosic¢ koszty dziatan publicznych koniecznych
do zapewnienia akceptowalnego stanu srodowiska, tak aby znalazty one od-
zwierciedlenie w cenach débr i produktéw, ktérych konsumpcja jest przyczy-
ng powstawania zanieczyszczenia (OECD, 1972; Rada Wspdlnot Europejskich,
1973). U zrédet zasady lezy przekonanie, ze ceny bedace rezultatem proceséw
rynkowych nie odzwierciedlaja szkodliwych efektoéw zewnetrznych, zwigzanych
z degradacja $rodowiska (de Sadeleer, 1999). Obecnie zasada ,zanieczyszczaja-
cy ptaci” jest wpisana w ponad 40 rozporzadzeniach i dyrektywach UE (www1),
w tym w Dyrektywie 2022/362 o Eurowiniecie. W praktyce jednak sposéb im-
plementacji zasady rézni sie znaczaco pomiedzy panstwami cztonkowskimi

(Europejski Trybunat Obrachunkowy, 2021).
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, wymienionych w art. 191(2) TFUE, ktory wskazuje najwazniejsze cele
i zasady unijnej polityki w dziedzinie Srodowiska (TFUE, 1992):

® zasada dziatania zapobiegawczego - wskazuje na potrzebe powstrzy-
mywania sie od dziatan o udowodnionym negatywnym wptywie
na srodowisko, ktérych koszt powinien ponosi¢ potencjalny
zanieczyszczajacy (RWE, 1973),

® zasada ostroznosci — zalecajaca powstrzymywanie sie od dziatan
o niepewnym i nieokreslonym wptywie na srodowisko (TSUE, 2000),

® zasada naprawiania szkody w pierwszym rzedzie u Zrédta - naktada
na witadze lokalne obowigzek zapewniania, ze zanieczyszczenia sg
gromadzone, przetwarzane i usuwane tak blisko miejsca emisji, jak
to mozliwe (TSUE, 1990).

Ogodlne zasady prawa europejskiego, takze w zakresie ochrony srodowiska,
nalezy ze soba porownywac w taki sposob, zeby sie wzajemnie rownowazyty
(Rosa, 2014).

(de Sadeleer, 2020).

. Z drugiej strony, zanieczyszczajacy powinien jednak ptaci¢
wytgcznie proporcjonalnie do wartosci szkody, jaka wyrzadzity jego dziatania
(Bleeker, 2009).

(TSUE, 1997). Za-
nieczyszczajacy, jezeli wskutek zaniedban lub celowych dziatan stat sie przy-
czyna emisji zanieczyszczen, ponosi odpowiedzialnos¢ finansowa za utylizacje
odpadu, jak i rekultywacje skazonych elementéw srodowiska — w szczegdlno-
Sci tych elementoéw, ktére moga by¢ oddzielone od zanieczyszczen jedynie
w wyniku dekontaminacji (TSUE, 2003).

Ramy odpowiedzialnosci na podstawie zasady ,zanieczyszczajacy ptaci” okre-
$la Dyrektywa 2004/35/WE. Jej celem jest uczynienie odpowiedzialnymi fi-
nansowo podmioty gospodarcze, ktére ze wzgledu na dziatalnos¢ zawodowa
stwarzajaca rzeczywiste lub potencjalne ryzyko dla zdrowia ludzkiego lub $ro-
dowiska wyrzadzity szkody w srodowisku, w taki sposéb, aby zachecic¢ je do
przyjecia srodkow i rozwiniecia praktyk minimalizujacych ryzyko takich szkod
(TSUE, 2019). W mysl dyrektywy zasada ma zastosowanie, gdy tylko mozliwe
jest ustalenie zwiazku przyczynowego pomiedzy szkoda a dziatalnosciag po-
szczegdlnych podmiotéw gospodarczych. Dyrektywa wskazuje na

. Panstwa cztonkowskie oraz organizacje miedzynarodowe w Swietle prawa
UE nie moga ustala¢ gérnych limitéw, ktére ograniczatyby maksymalna odpo-
wiedzialnos¢ finansowa zanieczyszczajacego (TSUE, 2007).

W przypadku zanieczyszczen o wielu przyczynach, panstwa cztonkowskie
maja mozliwos¢ obarczenia kosztami zarowno producentdw, jak i konsu-
mentéw. Co wiecej, jezeli szkoda jest wynikiem uzytkowania, istnieje mozli-
wos¢ solidarnego obarczenia wszystkich uzytkownikéw kosztami tych dziatan
(TSUE, 2016). (Www2)



zastosowania zasady ,zanieczyszczajacy ptaci” do débr uzytkowych, ta-
kich jak samochody osobowe. W przypadku obcigzen dotyczacych trans-
portu, ustawodawca moze by¢ zmuszony zmierzy¢ sie z dylematem, prébujac
jednoczesnie dziata¢ w mysl zasady ,zanieczyszczajacy ptaci” i art. 96 TFUE
(TSUE, 1990b). Forma implementacji zasady zanieczyszczajacy ptaci moze
by¢ zaré6wno wprowadzenie regulacji obcigzajacych emitenta, jak i wy-
korzystanie rozwigzan rynkowych, przez pozbawianie emitenta korzyst-
nych form wsparcia, w tym realizowanych w ramach pomocy publicznej
(TSUE, 2018).

Rola i znaczenie instrumentéow
podatkowych w politykach
publicznych dotyczacych
transportu drogowego

Podatek to publicznoprawne, nieodptatne, przymusowe oraz bezzwrotne
Swiadczenie pieniezne na rzecz panstwa (Ustawa z dnia 29 sierpnia 1997 r. —
Ordynacja podatkowa). Podatki réznia sie od siebie podmiotem opodatkowa-
nia, przedmiotem i sposobem poboru podatku. W Polsce w przypadku trans-
portu drogowego wyrézniamy podatki bezposrednie, w tym:

® podatek od srodkdéw transportowych,
® optata za uzytkowanie infrastruktury drogowej przez pojazdy,

ktérymi sa objete pojazdy o dopuszczalnej masie catkowitej pow. 3,5 tony
i podatki posrednie, w tym:

® optata emisyjna,
® optata Srodowiskowa,
® podatek od towaréw i ustug (VAT),

® podatek akcyzowy (Ustawa z dnia 29 sierpnia 1997 r. - Ordynacja
podatkowa; Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. - Prawo ochrony
Srodowiska).

Do szerzej rozumianych instrumentéw ekonomicznych zalicza sie rowniez
preferencje podatkowe, takie jak np. zwolnienia catkowite lub czesciowe
od podatku dochodowego, odliczenia od dochodu przed opodatkowaniem
czy zwolnienie z podatku akcyzowego (Witkowska-Dabrowska, 2005). We-
dtug Poskrobki (2011) i Michatowskiego (2014) instrumenty te uzupetniaja dzia-
fanie innych narzedzi prawnych i administracyjnych oraz moga minimalizo-
wac spoteczne koszty dziatarh skierowanych na srodowisko.

Podstawowa funkcja opodatkowania ma charakter fiskalny, polega na
uzyskiwaniu srodkéw pienieznych niezbednych dla pokrycia potrzeb pu-
blicznych. Druga funkcja podatkéw ma charakter redystrybucyjny i po-
lega na podziale dochodéw budzetowych uzyskanych z podatkdéw mie-
dzy obywatelami a zwigzkami publicznoprawnymi. Wyréznia sie rowniez
funkcje stymulacyjng podatkow. Poprzez np. obnizone stawki podatko-
we, ulgi lub zwolnienia wywotuje sie okreslone dziatania konsumenckie
i gospodarcze (Ustawa z dnia 29 sierpnia 1997 r. — Ordynacja podatkowa
(Dz.U. 2018 poz. 800, z pdzZn. zm.)(Matysek, 2011).
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W przypadku podatkdw dotyczacych transportu drogowego mozemy wska-
zacich

® zmniejszenie intensywnosci emisji sektora drogowego, np. przez
kreowanie zachet dla zwiekszenia udziatu pojazdéw nisko-
emisyjnych i/lub nabycia mniejszych, zuzywajacych mniej energii
pojazdow we flocie,

® ograniczenie negatywnych skutkéw podatkéw dla gospodarki
i nieréwnosci spotecznych,

® wykorzystanie uzyskanych srodkéw pienieznych na rozwdéj
transformacji energetycznej, w tym elektryfikacji sektora drogowego
i innych gatezi gospodarki.

W literaturze znajduja sie liczne przyktady

. W publikacji
Jarczok-Guzy (2023) zaprezentowano m.in. istotne zaleznosci w kreowaniu
oczekiwanych bodzcéw konsumenckich w przypadku wskaznika sredniej
emisji CO, nowych aut osobowych na 1km.

Wykres 8. Réznice w opodatkowaniu pojazdéw w krajach UE, Wielkiej Brytanii,
Szwajcarii i Norwegii (w EUR) w zaleznosci od udziatu pojazdéw BEV i PHEV
we flocie (w proc.)
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Zrédto: opracowanie wiasne PIE na podstawie analizy T&E i danych ACEA.



Analiza danych podatkowych wzgledem udziatu pojazddw elektrycznych czy
hybrydowych w wybranych krajach europejskich sugeruje

. Warto jednak
zwréci¢ uwage na to, ze kraje, ktére dynamicznie sie elektryfikowaty, stopnio-
wo rezygnowaty z preferencji dla pojazdéw niskoemisyjnych.

Zmiana nawykoéw konsumenckich w przypadku transportu drogowego jest
kluczowa dla zmniejszenia intensywnosci emisji catego sektora. Z jednej stro-
ny mozna to osiggna¢ poprzez
,zdrugiej
, ktére charakteryzuja nizsze emisje dwutlenku wegla i wybranych pytow.

Dodatkowo istotne jest rowniez

. Wedtug danych ACEA udziat matych
pojazddéw (segment A i B) w nowych rejestracjach w latach 2011-2022 spadt
z 34 proc. do 22 proc., podczas gdy udziat SUV-6w? i innych wiekszych pojaz-
doéw (segment C i D) wzrdst z 47 proc. w 2011 r. do ponad 70 proc. w 2022 r.,
gtéwnie za sprawa SUV-6w (wzrost z 14 proc. do 49 proc.) Cho¢ SUV-y moga
zaliczac sie do réznych segmentdéw, to wedtug S&P Global (2023) w Europie
najwieksza popularnoscia ciesza sie pojazdy z segmentu C i D, szczegdlnie
w przypadku modeli elektrycznych. Tymczasem, wieksze pojazdy powo-
duja wyzsze emisje pytdw, srednio charakteryzuja sie wyzszym zuzyciem
paliwa czy energii elektrycznej i zajmuja wigeksza powierzchnie w zwigzku
ze znacznymi wymiarami.

Jednoczesnie

2 SUV (Sport Utility Vehicle) to rodzaj samochodu, ktéry taczy cechy auta osobowego
i terenowego. Moze by¢ zaliczony do réznych segmentéw kategorii pojazddw.
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Przeglad obecnego
systemu podatkowego
dotyczacego transportu
drogowego

w Polsce i Europie

Podatki od nabycia pojazdu sa opisane w Ustawie o podatku akcyzowym
(Dz.U. 2009 nr 3 poz. 11, z pdzn. zm.) oraz Ustawie o zmianie ustawy o podat-
ku akcyzowym oraz niektérych innych ustaw (Dz.U. 2022 poz. 2707). Nakta-
dajag one rézne stawki akcyzy w zaleznosci od rodzaju pojazdu i pojemnosci
silnika.

do 18,6 proc. dla pojazddéw spalinowych (ICE) z pojemnoscia sil-
nika powyzej 2000 cc i hybrydowych (PHEV, HEV) powyzej 3500 cc (tabela 1).
Podatki od nabycia funkcjonuja w 21 krajach, a w az 16 z nich sa zalezne od po-
ziomu emisji pojazdu.

Tabela 1. Stawki podatkéw od nabycia pojazdu w Polsce

Kategoria Limity (cc) S(:;\;v:()a

BEV/FCEV 6] o]
0] 2000 0]

PHEV 2 001 3500 9,3

3501 18,6

ICE 6] 2000 3]

2 001 18,6

6] 2000 1,55

HEV 2001 3500 93

3501 18,6

Zrédto: opracowanie wiasne PIE.



Obok akcyzy od nabycia samochodu,

sktadajaca sie z optat za dowdd rejestracyjny, ta-
blice rejestracyjne, pozwolenie czasowe i optaty ewidencyjnej. Podstawa praw-
na jest Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie wysokosci optat za
wydanie dowodu rejestracyjnego, pozwolenia czasowego, zalegalizowanych
tablic (tablicy) rejestracyjnych oraz ich wtdrnikéw z dnia 4 sierpnia 2022 r.
(Dz.U. 2022 poz. 1848) oraz Rozporzadzenie Ministra Cyfryzacji zmieniaja-
ce rozporzadzenie w sprawie optaty ewidencyjnej stanowiacej przychdéd
Funduszu - Centralna Ewidencja Pojazdéw i Kierowcdw z dnia 29.06.2023 r.
(Dz.U. 2023 poz. 1246). W dalszej czesci raportu podatek ten nie jest uwzgled-
niany, a nazwa ,optata rejestracyjna” dotyczy jedynie nowego instrumentu po-
datkowego, ktory okreslaja wymagania z kamieni milowych KPO (podatek od
nabycia — obecnie akcyza od nabycia samochodu).

W Ustawie z dnia 26 lipca 1991 r. o podatku dochodowym od oséb fizycznych
wyszczegolniono natomiast korzysci niepieniezne wynikajgce z uzytkowania
pojazdu stuzbowego. Wartosé¢ pieniezna nieodptatnego Swiadczenia przystu-
gujacego pracownikowi z tytutu wykorzystywania samochodu stuzbowego do
celéw prywatnych ustalono w wysokosci:

® 250 PLN miesiecznie - dla samochodéw o mocy silnika do 60 kW
i wszystkich pojazdow elektrycznych lub wodorowych,

® 400 PLN miesigecznie — dla samochoddéw o mocy silnika powyzej 60 kW.

Jest on liczony wzgledem pod-
stawy opodatkowania, do ktérej wlicza sie juz podatek od nabycia. Zgodnie
z 0g6lng zasada od wszystkich wydatkdéw zwigzanych z pojazdami samo-
chodowymi podatnikowi

(do celow
firmowych i prywatnych)
. Ewentualne zmiany sa ograniczone prawem unijnym w mysl|
przepisow Dyrektywy 2006/112/WE dot. unijnego wspdlnego systemu podat-
ku od wartosci dodane;j.

Z wykazu stawek amortyzacyjnych wynika, ze dla samochoddéw osobowych
sklasyfikowanych pod numerem KST 741

, CO 0znacza, ze samochdd bedzie amortyzowany
przez 5 lat. Dostepna jest rowniez przysSpieszona amortyzacja.

— jest to maksymalna wysokos¢ tej stawki. Odpisy
amortyzacyjne sa rowniez dostepne dla niektérych form leasingu. Od 2026 r.
nastapi zmiana w naliczaniu amortyzacji:

® 225tys. PLN - dla samochoddéw elektrycznych i wodorowych,

® 150 tys. PLN - dla samochoddéw spalinowych o emisyjnosci ponizej
50 g CO, na km,

® 100 tys. PLN - dla samochoddéw spalinowych o emisyjnosci réwnej lub
wiekszej niz 50 g CO, na km.

W przypadku liczenia skumulowanych obcigzen podatkowych dotyczacych
transportu drogowego niezbedne jest tez przyjrzenie sie podatkom od pa-
liw i energii elektrycznej. od poczatku
2024 r. zostaty podniesione, a ich wartos¢ stanowita w marcu 2024 r. tgcznie
ok. 25 proc. ceny benzyny i oleju hapedowego na stacjach.
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Tabela 2. Stawki akcyzy i optaty paliwowej od 01.01.2024 r.

Typ paliwa Akcyza Optata paliwowa Jednostka
Benzyny Pb98, Pb95 1529,00 195,74 PLN/m?
Olej napedowy zaw. S do 0,001 proc. 1160,00 422,13 PLN/m?
Olej opatowy lekki 232,00 0,00 PLN/m?
Olej opatowy ciezki 69,00 0,00 PLN/t
Propan-butan (autogaz) 659,00 238,98 PLN/t

Zrédto: opracowanie wiasne PIE na podstawie: e-petrol.

Od 1stycznia 2019 r. przedsiebiorcy wprowadzajacy na rynek krajowy paliwa silni-
kowe musza rowniez uiszczac optate emisyjna.

Wykres 9. Struktura ceny paliwa na stacjach w marcu 2024 r. (w PLN/l i proc.)
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B Cena hurtowa w rafinerii Podatek VAT Optata akcyzowa Optata paliwowa B Optata emisyjna

Marza detaliczna stacji

Zrédto: opracowanie wiasne PIE na podstawie: e-petrol.

20

W przypadku pojazddéw elektrycznych mozliwe jest tadowanie samochodu
w miejscu zamieszkania lub na ogélnodostepnej stacji tadowania. Na cene ener-
gii elektrycznej sktada sie koszt wytworzenia energii elektrycznej, koszt CO,, koszt
dystrybucji, podatek VAT, optata mocowa, optata OZE, optata kogeneracyjna
i optata przejsciowa. Ostatecznie stawki za tadowanie w styczniu 2024 r. réznig
sie w zaleznosci od oferty firmy i rodzaju tadowania:

e 1,21-2,15 PLN/kWh w przypadku tadowania AC,
® 1,99-3,15 PLN/kWh w przypadku tadowania DC <= 100 kW,
® 1,70-3,55 PLN/kWh w przypadku tadowania DC > 100 kW.


https://www.e-petrol.pl/notowania/pomocne-informacje/podzial-skladnikow-cen-paliw
https://www.e-petrol.pl/notowania/pomocne-informacje/podzial-skladnikow-cen-paliw

Wykres 10. Zakres stawek za tadowanie pojazdu elektrycznego w Polsce w styczniu 2024 r.

W Zakres stawek

AC DC <=100kW DC >100 kW

Srednia

Zrédto: opracowanie wiasne PIE na podstawie danych Arinea.

. Dochody
z tych optat trafiaja gtéwnie do budzetdw gmin. Ich gtéwna funkcja jest za-
pewnienie srodkéw na utrzymanie infrastruktury. Od 1.07.2023 r. zwolnione
z optaty za przejazd sa pojazdy lekkie, w przypadku przejazdu autostradami
zarzadzanymi przez Generalna Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad (GDD-
KiA). Kierowcy pojazddw samochodowych i zespotdw pojazddw o dopuszczal-
nej masie catkowitej > 3,5 tony oraz autobuséw niezaleznie od dopuszczalnej
masy catkowitej (tzw. pojazdy ciezkie) sg zobligowani do korzystania z Syste-
mu Poboru Optat Elektronicznych Krajowej Administracji Skarbowej, dziataja-
cy pod nazwa handlowa e-TOLL. Obejmuje on odcinki autostrad, drég ekspre-
sowych oraz wybranych drég krajowych zarzadzane przez GDDKIA o tacznej
dtugosci ponad 3600 km. Stawki optaty elektronicznej uzaleznione s od:

® klasy drogi,
® dopuszczalnej masy catkowitej (DMC) pojazdu,

® klasy emisji spalin Euro.

. Ten cel spetniaja doptaty do zakupu pojazddw, jednak wnioski
o dotacje z programu ,Mdj elektryk” przyjmowane beda do 30 wrzesnia 2025 .
lub wyczerpania srodkéw finansowych i nie wiadomo czy i w jakiej formie pro-
gram bedzie kontynuowany. Obecnie doptaty wynoszg do 18 750 PLN w przy-
padku zakupow indywidualnych i do 27 000 PLN przy zakupach firmowych. Ro-
dziny z tréjka dzieci i wiecej moga liczy¢ rowniez na doptate rzedu 27 000 PLN.
Cena pojazdu nie moze jednak przekroczy¢ 225 000 PLN. Formy doptaty
obowiazuja w 23 krajach europejskich.

—rozwigzanie to obowigzuje w 9 sposréd 31 analizowanych krajow.

Tymczasem wedtug kamieni milowych KPO w Polsce powinny zosta¢ wpro-
wadzone dwa nowe podatki od samochoddéw spalinowych (wszystkich klas
i wielkosci):
® jednorazowy podatek uiszczany przy pierwszej rejestracji pojazdu
w kraju w 2024 r.,

® a3 nadrugim etapie, coroczna optata od posiadania samochoddw
osobowych.
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https://arinea.pl/blog/ile-kosztuje-ladowanie/

. W analizie poréwnalismy skumulowane
obciagzenia podatkowe w zaleznoéci od rozmiaru (segmenty B oraz C) i rodzaju
pojazdu (spalinowe, hybrydowe PHEV i elektryczne BEV) na podstawie rapor-
téw europejskiej organizacji Transport & Environment (T&E, 2022; T&E, 2024).

WyodrebniliSmy w ten sposdb cztery grupy panstw, réznigcych sie polityka
podatkowa wzgledem prywatnych pojazdéw w segmencie B i C. Wéréd ob-
cigzen podatkowych wzielismy pod uwage:

® podatek od nabycia,

® podatek od posiadania (w okresie 10-letnim),

® podatki od paliwa/energii elektrycznej (w okresie 10-letnim),
® podatek odlegtosciowy (w okresie 10-letnim),

® doptaty do pojazdu.

W ponizszym poréwnaniu nie uwzglednilismy podatku od towaru i ustug, jed-
nak jego wliczenie nie zmienia wyraznie powstatych grup panstw. VAT pod-
dalismy analizie w dalszej czesci materiatu ze szczegdlnym uwzglednieniem
zakupow firmowych, w ktérych w Polsce te danine mozna odliczy¢.

Ramka 2. Definiowanie segmentéw pojazdéw na potrzeby raportu

Podziat pojazdéw na klasy zostat wprowadzony przez Komisje Europejska. Podziat jest dokony-
wany na podstawie liczby drzwi, typu nadwozia, rozstawu osi, zewnetrznych wymiaréw i ceny. Za-
proponowana klasyfikacja ma jedynie charakter orientacyjny — o ostatecznym przydziale auta do
segmentu decyduje producent. W niniejszej analizie w definiowaniu segmentéw wykorzysta-
lismy dane o dtugosci pojazdu, pojemnosci silnika i masie auta. Charakterystyki analizowanych
pojazddw umiescilismy w odpowiednich tabelach.

Tabela 3. Wybrane réznice w szacunkowych atrybutach pojazdéw w podziale na rodzaj i sesgment

Atrybut Segment B Segment C
Rodzaj pojazdu BEV Spalinowy BEV PHEV Spalinowy
Intensywnosc emisji CO, 0 110 0 40 150
(g CO,/km WLTP)
Pojemnos¢ silnika (cc) 0 999 0 1700 1400
Moc silnika (kW) 100 65 135 155 1o
Ciezar pojazdu (kg) 1500 1100 1700 1800 1600
Intensywno$¢ emisji NO, (mg/km) 0 70 0 50 90

Zrédto: opracowanie wiasne PIE na podstawie danych T&E.



Poréwnanie polityk podatkowych panstw czionkowskich pozawala wyréznié¢
4 gtéwne grupy panstw europejskich do wskazania gtdwnych réznic miedzy
przyjetymi politykami publicznymi dotyczacymi kwestii obcigzen fiskalnych
pojazddw samochodowych. WyrdzniliSmy 4 grupy:

® Obciazajacy zanieczyszczenia,

Wspierajacy elektryki,

® Umiarkowani promotorzy elektrykéw,

Obojetni.

to panstwa o systemach podatkowych, ktére
w istotnie obciazaja podatkowo pojazdy emisyjne, ale ze wzgledu na dyna-
miczny rozwdj floty samochodoéw elektrycznych badz jego zaawansowane
stadium nie wspierajg dodatkowo nabycia i posiadania samochoddéw nisko-
i zeroemisyjnych. to natomiast grupa panstw, ktére
w najwiekszym stopniu oferujg znaczne ulgi podatkowe dla uzytkownikéw
pojazddw z napedem zeroemisyjnym.
to kraje, ktére w umiarkowany sposéb obcigzaja pojazdy spalinowe, a przy
tym oferujg korzystne warunki dla samochodéw elektrycznych. to
grupa panstw, ktdra z jednej strony nie obcigza w znaczny sposoéb posiadaczy
pojazddw spalinowych, a z drugiej nie oferuje dodatkowych korzysci i zachet
dla uzytkownikdéw pojazdow elektrycznych.

Wykres 11. Obcigzenia podatkowe matych samochodéw spalinowych (o$ pozioma)

i elektrycznych (o$ pionowa) (w EUR)
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Zrédto: opracowanie wiasne PIE na podstawie danych T&E.
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.Jednym z przyktaddw jest
Norwegia, w ktérej stwierdzono, ze po latach systematycznego wspierania
pojazddw elektrycznych dodatkowe zachety nie s3 juz konieczne dla dalszego
rozwoju rynku. Skumulowane obcigzenie podatkowe elektrykéw dalej pozo-
staje ujemne (ok. -480 EUR), gtéwnie dzieki doptatom do zakupu pojazdu. WIi-
czajac w to zerowe stawki VAT, system podatkowy z Norwegii w najwigkszym
stopniu preferuje pojazdy elektryczne. Z drugiej strony, z racji kontynuowania
polityk klimatycznych utrzymane zostato wysokie opodatkowanie pojazddw
spalinowych (ponad 14 600 EUR). Wprowadzane stopniowo regulacje wptyne-
ty na wysoki udziat pojazdéw elektrycznych w catkowitej sprzedazy.

. Innymi parnstwami wsréd
sg Holandia (24 proc. pojazddw elektrycznych w catkowitej sprzedazy w 2022 r.),
Dania (21 proc.), Szwajcaria (18 proc.), Wielka Brytania (17 proc.) czy Irlandia
(15 proc.) — wszystkie charakteryzuje wyzszy udziat pojazdéw elektrycznych
w catkowitej sprzedazy niz srednio w Unii.

Wykres 12. Struktura sprzedazy pojazdéw wedtug rodzaju napedu w 2022 r. wéréd panstw

nalezacych do grupy Obciazajacy zanieczyszczenia (w proc.)
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Zrédto: opracowanie wiasne PIE na podstawie danych ACEA.
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i wynosza od -7 700 EUR
w Luksemburg do -11 000 EUR na Malcie. Obok doptat, pozostate obcigze-
nia od posiadania i uzytkowania pojazdu sa relatywnie nizsze niz w przy-
padku pojazddw spalinowych. Obcigzenia podatkowe pozostaja ujemne,
facznie z podatkiem VAT. W gronie tych panstw wyrézniamy réowniez Grecje,
Rumunie i Cypr.



. Obserwujemy w tej grupie przede wszystkim kraje, ktére sg na poczatku
procesu elektryfikacji. W Grecji udziat pojazddw elektrycznych w nowych reje-
stracjach wynosit niecate 3 proc. w 2022 r., a w 2023 r. juz blisko 5 proc. W Ru-
munii, wedtug prognoz analitykéw, udziat pojazdoéw elektrycznych w nowych
rejestracjach moze natomiast przekroczy¢ 10 proc.

. Skumu-
lowane obcigzenie podatkowe dla elektrykdw wynosi -4 300 EUR, dzieki do-
ptatom w ramach programu ,Mdj elektryk”, ktory zostanie zakonczony w 2025
r. W przypadku doliczenia podatku VAT obciazenie podatkowe pojazdéw ze-
roemisyjnych siega 1200 EUR. Samochody spalinowe sg obarczone nato-
miast kwotg 4 100 EUR i 7 400 EUR, gtéwnie ze wzgledu na podatki paliwowe
(w analizie uwzgledniono ich wartos¢ w okresie 10-letnim). Preferencje dla
elektrykow siegaja zatem od 6 200 EUR do 8 400 EUR, co umiejscawia Polske
na 19. miejscu (lub 20. jesli wliczamy VAT) sposrod 31 europejskich panstw.
Mimo wprowadzonych podatkéw od posiadania lub wyzszych optat od posia-
dania w wigkszosci panstw w Europie, preferencje dla elektryfikacji sg utrzy-
mane dzieki wyraznym ulgom podatkowym zaleznym od rodzaju pojazdu.

. W grupie Umiarkowanych pro-
motoréw elektrykéw obserwujemy kraje Europy Potudniowej z udziatem po-
nizej sredniej unijnej (12 proc.) i kraje Europy Zachodniej z wyzszym udziatem
pojazddw elektrycznych niz srednio w UE.

Wykres 13. Struktura sprzedazy pojazdéw wedtug rodzaju samochodu w 2022 r.

wséréd wybranych Umiarkowanych promotoréw elektrykéw (w proc.)

Austria
Francja
UE
Portugalia
Hiszpania
Wiochy

Polska

BEV

252 589 0,
00 ﬁ
20 5—9 50
o 59,5_3,5
s * 8
o ﬁ
4o *5 20
|
25 50 75 100

PHEV + HEV E Benzyna + Diesel Inne

Zrédto: opracowanie wiasne PIE na podstawie danych ACEA.

. S3 to gtéwnie panstwa Europy Srodko-
wo-Wschodniej: Wegry, Czechy i Stowacja oraz ubozsze kraje Europy Potu-
dniowej: Chorwacja i Butgaria.
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Wykres 14. Struktura sprzedazy pojazdéw wedtug rodzaju napedu w 2022 r. wéréd wybranych
Obojetnych dla elektryfikacji (w proc.)
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Zrédto: opracowanie wiasne PIE na podstawie danych ACEA.

. R6znia sie one od wczesniej
zaprezentowanych klastréw dla matych samochoddéw. Obserwujemy mniejsze
preferencje dla wiekszych pojazdéw w ogdle, stad wiecej panstw w gronie
Obojetnych. Dodatkowo, skumulowane obcigzenia podatkowe w przypadku
silnikdw spalinowych w autach segmentu C sg wyraznie wyzsze wzgledem
matych samochodoéw.

Wykres 15. Obcigzenia podatkowe pojazdéw spalinowych (o$ pozioma) i elektrycznych

(o$ pionowa) segmentu C (w EUR)
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Zrédto: opracowanie wiasne PIE na podstawie danych T&E.



. Zakup pojazdow
elektrycznych niezaleznie od segmentu, do ktérego sie zaliczajg, jest w Polsce
wspierany doptatami od 18 750 PLN do 27 000 PLN. Preferencje podatkowe
wzgledem aut elektrycznych sa jednak relatywnie niskie na tle innych panstw
europejskich, w zwiazku z drugim najnizszym po Rumunii opodatkowaniu
pojazddw spalinowych segmentu C w 31 analizowanych krajach.

. Srednie obcigzenie podatkowe
pojazdéw spalinowych segmentu B w Europie wynosito 7 400 EUR, a w Polsce
4 085 EUR, czyli 0 45 proc. mniej od $redniej i najmniej sposréod analizowa-
nych krajow.

. Nizsze opodatkowa-
nie duzych pojazddw w Polsce dotyczy réwniez samochodéw hybrydowych.

Wykres 16. Zakres catkowitych obcigzen podatkowych w zaleznosci od rodzaju pojazdu (w EUR)
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Zrédto: opracowanie wiasne PIE na podstawie T&E.

. Wedtug danych ACEA z 2022 r.
Polska jest w gronie panstw z najmniejszym udziatem pojazdéw elektrycz-
nych w catkowitej sprzedazy (ponizej 3 proc.). Z jednej strony to szansa na
podjecie dziatan majacych na celu odwrécenie tego trendu, z drugiej nato-
miast utrudnia proces zwiekszenia obcigzen dla posiadaczy samochoddéw
z silnikiem spalinowym w zwiazku z wysokim udziatem pojazdéw konwencjo-
nalnych w transporcie drogowym. Wtasciwe wydaje sie zwtaszcza zmniejsze-
nie réznicy w opodatkowaniu pojazddéw spalinowych segmentu C w Polsce
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wzgledem sredniej unijnej, poniewaz wieksze sa srednio drozsze i bardziej
emisyjne od matych pojazdéw.

Wyzsze opodatkowanie duzych pojazdéw powinno tez zwiekszy¢ wplywy
do budzetu panstwa - obecny system podatkowy w Polsce jest najmniej ko-
rzystny dla finanséw publicznych sposréd wszystkich analizowanych krajéw.
Przy zamodelowaniu zastosowania kazdego z 30 systemdw podatkowych po-
zostatych panstw europejskich na flote pojazdéw w Polsce z 2023 r. zauwa-
zylismy, ze wptywy dla sektora publicznego z opodatkowania transportu
drogowego s od 7 do 79 proc. nizsze w zaleznosci od wybranego systemu
opodatkowania transportu drogowego. Polski budzet zyskuje na transpo-
rcie Srednio 27 proc. mniej niz mégtby z rozwigzaniami podatkowymi krajow
Grupy Wyszehradzkiej.

Wykres 17. Wzgledna strata polskiego systemu podatkowego od samochodéw osobowych
w poréwhnaniu z innymi systemami w Europie (w proc.)
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Zrédto: opracowanie wiasne PIE.
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Rozwigzania podatkowe
dotyczace nabycia
I wiasnosci pojazdu

Polska w kamieniach milowych Krajowego Planu Odbudowy zaproponowa-
fa wejscie w zycie aktu prawnego wprowadzajacego opftate rejestracyjna od
pojazddéw zgodnie z zasadga ,zanieczyszczajacy ptaci”, ktérego wysokos¢ ma
by¢ uzalezniona od poziomu emisji CO, i/lub NO,, zgodnie zatgcznikiem 1dla
Krajowego Planu Odbudowy: ,Kamienie milowe i wskazniki oraz powigzane
mierniki” (www3). Podatki od nabycia w réznej formie obowiazuja w 21 sposréd
31® analizowanych krajow europejskich.

. Dzieki temu ustawodawca zyskuje preferencje dla zakupu
pojazddw nisko lub zeroemisyjnych. Rozwigzanie to wymaga raportowania
poziomu emisji w ekwiwalencie CO, dla kazdego pojazdu w krajowej flocie,
najczesciej zgodnie z systemnem WLTP (The Worldwide Harmonized Light-Duty
Vehicles Test Procedure), czyli Swiatowym standardem testowania samocho-
déw osobowych i dostawczych. W Polsce poziom emisji CO, w bazie CEPIK jest
raportowany dla modeli sammochoddw rejestrowanych po 2023 r. (wystepuja
jednak liczne braki danych), co powoduje wyrazna luke danych dla wszystkich
samochodoéw rejestrowanych przed 2023 r. i uniemozliwia sprawne wprowa-
dzenie systemu podatkowego zaleznego od poziomu emisji dwutlenku wegla.

. Jest on obecny w 10 krajach, w tym w Polsce w for-
mie podatku akcyzowego, z dwoma stawkami w zaleznosci od pojemnosci
skokowej silnika. Premiuje to tansze pojazdy, zazwyczaj mniejsze i starsze,
a niweluje natomiast preferencje dla pojazdéw nisko lub zeroemisyjnych, po-
niewaz mimo ich malejgcych cen, pozostajg one relatywnie drogie, a rynek
pojazddw uzywanych nie jest jeszcze bardzo rozbudowany ze wzgledu na sto-
sunkowo mtoda technologig. Z tego wzgledu polski ustawodawca wymaga
wytaczen w postaci zwolnienia od podatku dla pojazdéw bateryjnych elek-
trycznych (BEV) i hybrydowych typu plug-in (PHEV) z silnikiem o pojemnosci
<2 litry i nizszych, preferencyjnych stawek dla pozostatych samochoddéw o na-
pedzie hybrydowym typu plug-in (PHEV) oraz klasycznych hybryd.

. Celem ustawodawcy byto zmniejszenie preferencji

3 UE + Wielka Brytania, Norwegia i Szwajcaria.
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dla zakupu duzych pojazddw segmentu C i wiekszych. Innym rozwigzaniem,
ktére wpltywa na ograniczenie zakupu SUV-6w i innych wiekszych po-
jazdow jest uzaleznienie podatku od nabycia od masy pojazdu. Taki sys-
tem funkcjonuje we Francji (6 przedziatéw masy pojazdu dla wartosci optaty
za 1kg) i Norwegii (5 przedziatéw).

W 4 krajach ustawodawecy uzaleznili podatek od nabycia réwniez od wpty-
wu pojazdu na jakos¢ powietrza, czyli od poziomu emisji zanieczyszczen
innych niz dwutlenek wegla. Na Wegrzech i w Stowenii za wskazZnik przyjeto
norme spalania Euro, ktéra okresla m.in. wartosci graniczne dla emisji tlen-
kow azotu produkowanych pojazddéw. W Irlandii i Norwegii stawka podat-
kowa jest zalezna od emisji tlenkéw azotu i wyrazona w NOK/EUR za emisje
w mg/km lub g/km.

Dzieki powszechnej dostepnosci danych o normie Euro oraz masie i wy-
miarach pojazdu w bazie CEPiK, mozliwa jest implementacja w Polsce
opftaty rejestracyjnej opartej na wartosci pojazdu, ale z dodatkowymi kry-
teriami, réznicujagcymi stawke podatku w zaleznosci od emisji tlenkéw azo-
tu (normy Euro), zgodnie z kamieniami milowymi KPO, oraz masy wilasnej
pojazdu, celem udzielenia preferencji dla mniejszych, mniej energochton-
nych pojazdéw.

Wykres 18. Czestotliwos¢ wskaznikéw branych pod uwage przy obliczaniu podatku

od nabycia w analizowanych krajach

Emisje gazow cieplarnianych (CO,) 16
Cena pojazdu 10

Rodzaj paliwa

Moc silnika (kW)

Wiek pojazdu (lata) 3
Pojemnos¢ silnika (cc) 3
Masa (kg)

Zanieczyszczenia powietrza (NOx)
Normy Euro

Dtugos¢ (mm) 1

Zrédto: opracowanie wiasne PIE na podstawie danych T&E.
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Podatek od posiadania pojazdu

Na liscie kamieni milowych Krajowego Planu Odbudowy znalazto sie réwniez
zobowigzanie do wejscia w zycie aktu prawnego, wprowadzajacego podatek
od posiadania pojazddw, przy czym podobnie jak w przypadku podatku od
nabycia, stawka podatku powinna by¢ zréznicowana w zaleznoéci od pozio-
mu emisji CO, i/lub NO, zgodnie z zasadg ,zanieczyszczajacy ptaci”. Podat-
ki od posiadania czy uzytkowania w réznej formie obowigzuja w 27 sposréd
31 analizowanych krajow europejskich. Obecnie Polska jest jednym z 4 kra-
jow w UE, w ktorych takie rozwigzanie nie funkcjonuje.



. Rozwiaza-
nia te maja na celu stworzenie preferencji do uzytkowania pojazdéw nisko
lub zeroemisyjnych — wyzsze koszty eksploatacyjne dla samochoddéw o wyz-
szym poziomie emisji lub po prostu spalinowych pogtebiajg réznice w utrzy-
maniu przez wiasciciela pojazdu konwencjonalnego na rzecz elektrycznego
lub w niektérych przypadkach hybrydowego. Wedtug Biura ds. Efektywno-
sci Energetycznej i Energii Odnawialnej w USA, szacowane koszty eksploata-
cji pojazdu elektrycznego wynosza srednio 0,06 USD za mile, podczas gdy
w przypadku konwencjonalnego pojazdu napedzanego silnikiem spalinowym
jest to 0 67 proc. wiecej, czyli 0,10 USD za mile.

. Coraz czesciej jednak zgodnos¢ systemu
opodatkowania samochoddw spalinowych z zasada ,zanieczyszczajacy ptaci”
jest zapewniana za pomocga zastosowania rozwigzan bezposrednich poprzez
uzaleznienie optaty na przyktad od emisji dwutlenku wegla, dzieki coraz efek-
tywniejszym sposobom raportowania tych wskaznikow.

. Ograniczenie wykorzystania ciezszych samochoddw poprawia jakos¢
powietrza, poniewaz zmniejsza emisje pytdw zwiazanych z zuzyciem opon
drogowych i zuzycia nawierzchni drogowej, ktére rosnag wraz ze wzrostem
masy uzytkowanego pojazdu.

Cho¢ w analizowanych krajach europejskich nie funkcjonuja podatki od po-
siadania pojazdu zalezne od bezposredniego poziomu emisji tlenkéw azotu,
to

. W 5 analizowanych
panstwach ustawodawcy zdecydowali sie uzalezni¢ podatek od wieku po-
jazdu. Jest to sposdb posrednio zwigzany z norma Euro, ktéra okresla progi
wskaznikow w zaleznosci od roku produkcji pojazdu.

Wykres 19. Czestotliwos¢é wskaznikéw branych pod uwage przy obliczaniu podatku od posia-

dania w analizowanych krajach

Emisje gazéw cieplarnianych (CO,) 14
Rodzaj paliwa 9
Moc silnika (kW) 7
Wiek pojazdu (lata)
Pojemnosc silnika (cc)
Masa (kg) 3
Normy Euro 2
Uzytkowanie prywatne/firmowe 1
Ptaski poziom 1

Prég cenowy samochodu (EUR) 1

Zrédto: opracowanie wiasne PIE na podstawie danych T&E.
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Podobnie jak w przypadku optaty rejestracyjnej,

. Podatek od
nabycia przektada sie na bezposrednia cene zakupu pojazdu, dlatego jego
wptyw na decyzje zakupowe konsumentéw jest wiekszy. Tym samym dla
ograniczenia liczby rejestracji duzych pojazdéw segmentu C i wiekszych klu-
czowe jest uwzglednienie komponentu zaleznego od masy pojazdu w podat-
ku od nabycia bardziej niz w podatku od posiadania oraz zréznicowanie stawki
réwniez z uwagi na stosowane paliwo (benzyna, olej napedowy, gaz ziemny).



Scenariusze zmian
obecnych instrumentow

podatkowych i wptyw
na finanse publiczne

. Poréwnanie systemoéw optat dotyczacych uzytkowni-
kéw samochoddw osobowych wskazuje, ze polskie rozwigzania podatkowe
sg jednymi z najbardziej korzystnych dla zakupu SUV-6w oraz innych duzych
pojazdow segmentu C i wiekszych. Skumulowane obcigzenia od wskazanych
samochodoéw s o 56 proc. nizsze wzgledem Sredniej europejskiej. Mate po-
jazdy spalinowe réwniez sg nizej opodatkowane niz w innych krajach Euro-
py (Srednio o 45 proc.). Jednoczesnie, w Polsce funkcjonuja wyrazne zachety
do zakupu pojazdéw hybrydowych typu plug-in, natomiast srednio wyzsze
preferencje dla pojazdéw elektrycznych wynikaja z programu doptat, kto-
ry zakonczy sie w 2025 r., a nie z korzysci w systemie podatkowym. W ce-
lach poréwnawczych proponowane stawki podatkowe sg przedstawiliSmy
w walucie EUR.

Wymagania zwiazane z realizacjg kamieni milowych KPO zaktadaja:

® wprowadzenie optaty rejestracyjnej zaleznej od emisji przez pojazd
dwutlenku wegla i/lub tlenkéw azotu,

® wprowadzenie podatku od posiadania zaleznego od emisji przez
pojazd dwutlenku wegla i/lub tlenkéw azotu.

Zatozenia te pozostawiaja ustawodawcy dowolnos¢ co do ustalenia sposobu
rozwigzania i wymiaru podatkéw. Tym samym nowy system podatkowy dla
pojazddédw osobowych w Polsce
niz jedynie zapewnienie zgodnosci z przepisami prawa UE zwigzanymi
z redukcja emisji w sektorze transportu drogowego, takich jak:
® uproszczenie systemu podatkowego poprzez reforme polegajaca
na zastapieniu obecnych podatkdéw rozwigzaniami spetniajacymi
wymagania kamieni milowych KPO, a nie jedynie wprowadzenie
nowych optat,

® zachowanie neutralnosci lub zapewnienie nadwyzki dla dochodéw
do budzetu panstwa, dzieki zastosowanym rozwigzaniom,
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® poprawa jakosci powietrza i ograniczenie kosztéw zdrowotnych
spoteczenstwa poprzez redukcje emisji tlenkéw azotu, pytow
zawieszonych, i innych zanieczyszczen, na ktérg wptynie zmiana
zachowan zakupowych konsumentow.

Na podstawie wyznaczonych celéw zaprojektowalismy

. Ze wzgledu na brak dostepnosci danych dla catej floty
o emisji CO, oraz przewidywane wejscie w zycie od 2028 r. dedykowanego
dla sektora transportu systemu handlu uprawnieniami do emisji CO, na po-
ziomie UE (tzw. ETS2), przedstawione systemy nie uwzgledniaja zaleznosci od
emisji dwutlenku wegla. W projektowanych rozwigzaniach skupili§my sie na
uzaleznieniu optat od emisji tlenkdw azotu dostepnych na podstawie norm
Euro oraz masy pojazdéw — tymi danymi dysponuje CEPIK.

Scenariusz 1 zaktada:

® zastgpienie obecnej akcyzy od nabycia samochodu, ktérej wartosc
zalezy od pojemnosci silnika oraz wartosci pojazdu,

. Optata rejestracyjna jest obliczana na podstawie réownania:

- *
OR= (KRNOX + KRM) W,
gdzie:

OR - opfata rejestracyjna (w EUR),

Konox — KOMponent zalezny od emisyjnosci pojazdu w zakresie emisji tlen-
kéw azotu (w proc.),

Koy — komponent zalezny od masy pojazdu (w proc.),

W —wartos¢ pojazdu (w EUR),

® zastgpienie akcyzy, optaty paliwowej i emisyjnej

Podatek od posiadania jest obliczany jest na podstawie réwnania:
pu = KNOX + KM'

gdzie:

P, - podatek od posiadania pojazdu (w EUR/rok),

Kuox — komponent zalezny od emisyjnosci pojazdu w zakresie emisji tlen-
kow azotu (w EUR/rok)

K\, — komponent zalezny od masy pojazdu (w EU R/rok).

Scenariusz 2 zaktada:

® zastgpienie obecnej akcyzy od nabycia samochodu, ktdrej wartos¢ zalezy
od pojemnosci silnika oraz ceny i rodzaju pojazdu,

. Optata
rejestracyjna jest obliczana na podstawie réwnania:

OR = Kanox * K

RM’



gdzie:
O, — optata rejestracyjna (w EUR),

Kanox — KOMponent zalezny od emisyjnosci pojazdu w zakresie emisji tlen-
kéw azotu (w EUR),

K, — komponent zalezny od masy pojazdu (w EUR);

wprowadzenie
. Roczna stawka po podatku jest
oblicza na podstawie réwnania:

Py, = Kyow + K

u2 NOx2 M2'
gdzie:
P, — podatek od posiadania pojazdu (w EU R/rok),

Ko — KOMponent zalezny od emisyjnosci pojazdu w zakresie emisji tlen-

kéw azotu (w EUR/rok),
K., — komponent zalezny od masy pojazdu (w EUR/rok),

(optata paliwowa i emisyjna
w przypadku wiascicieli pojazdéw wynosza 0,12 EUR/I, tj. 0,50 PLN/I, dla
oleju napedowego i 0,06 EUR/I, tj. 0,28 PLN/I, dla benzyny).

Scenariusz 1. Optata rejestracyjna od wartosci z kompo-
nentem emisyjnym i masowym

. Przedziaty intensywnoéci emisji NO,

zostaty zaprojektowane na podstawie norm Euro. W ten sposéb odrézniono
réwniez pojazdy benzynowe od tych z silnikiem Diesla (stawka podatkowa dla
pojazdéw LPG mogtaby wynosic tyle, ile w przypadku benzynowych). W przy-
padku samochoddéw hybrydowych obowigzuje stawka podatku w zaleznosci
od rodzaju silnika towarzyszacego elektrycznym jednostkom.

Tabela 4. Scenariusz 1. Stawki podatku dla komponentu optaty rejestracyjnej zaleznego

od emisji tlenkéw azotu na podstawie norm Euro

Stawka podatku dla Stawka podatku dla
Norma pojazdu z silnikiem pojazdu z silnikiem
Diesla (w proc.) benzynowym (w proc.)
Euro 6 0,00 0,00
Euro 5 0,75 0,00
Euro 4 1,00 0,50
Euro 3 2,00 1,00
Do Euro 2 witacznie 3,00 1,50

Zrédto: opracowanie wrasne PIE.
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- *
Koy = S,*(M-1600) + S,
gdzie:

K, — komponent zalezny od masy pojazdu (w proc.),
M — masa pojazdu (w kg),

S, - wartos¢ stawki zmiennej wynoszacej 0,01 proc./kg,

S, — wartosc stawki statej wynoszacej 4 proc.

Scenariusz 1. Optata od posiadania pojazdu
z komponentem emisyjnym i masowym

rozwigzania zestawiajgcego jednoczesnie moc silnika,
wiek pojazdu i standard Euro. Dla Polski stworzono wspétczynniki w zalezno-
$ci od normy Euro i ustalono stawki podatkowe (w EUR/kg) w przedziatach
masy pojazdu (tabela 5).

Wskazany komponent mozna obliczy¢ na podstawie ponizszego rownania:
S, = MsS _xC,

gdzie:

S, —stawka podatku (w EUR/rok),

M — masa pojazdu (kg),

S, — stawka podstawowa podatku w zaleznosci od masy pojazdu (EUR/kg*rok)
(z tabeli 5),

C —wspdtczynnik zalezny od normy Euro (z tabeli 6).

Tabela 5. Scenariusz 1. Stawka podstawowa podatku w zaleznosci od masy pojazdu

dla podatku od posiadania

Masa (w kg) Stawka podatku

Przedziat (S,)
Dolny przedziat Gorny przedziat (w EUR/kg * rok)

]

o 0 A W N

0 1599 115
1600 1799 173
1800 1999 2,30
2000 2199 3,45
2200 2 499 4,60
2500 - 6,91

Zrédto: opracowanie wtasne PIE.
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Tabela 6. Scenariusz 1. Wartosé wspétczynnika C do obliczenia stawki podatku
dla komponentu podatku od posiadania w Scenariuszu 1

Norma lub rodzaj pojazdu Wspoétczynnik C
Elektryczny 0,1
Euro 6 1
Euro 5 15
Euro 4
Euro 3

Do Euro 2 wiacznie

Zrédto: opracowanie wiasne PIE.

Scenariusz 2. Optata rejestracyjna z komponentem
emisyjnym i masowym

. Przedziaty inten-
sywnosci emisji NO, zostaty zaprojektowane na podstawie norm Euro, podob-
nie jak w Scenariuszu 1.

Tabela 7. Scenariusz 2. Stawki podatku dla komponentu optaty rejestracyjnej zaleznego

od emisji tlenkéw azotu wedtug norm Euro

Stawka podatku dla pojazdu Sl setelded el el el

Sorne z silnikiem Diesla (w EUR) z silnikie(r‘rlmv tét'r'\?z)ynowym
Euro 6 0 0
Euro 5 80 0
Euro 4 120 60
Euro 3 240 150
Euro 2 400 200
Euro1 400 250

Zrédto: opracowanie wiasne PIE.
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. System
ten zostat wybrany ze wzgledu na to, ze Francja, podobnie jak Polska nalezy
obecnie do tej samej grupy krajow:

oraz z powodu przejrzystosci i proporcjonalnosci francuskiego rozwigza-
nia. Wartos¢ komponentu obliczamy zgodnie z wzorem:

Ko =S, M +S,,
gdzie:
Koy — komponent zalezny od masy pojazdu,
M — masa pojazdu (w kg),
S, —wartosc stawki zmiennej (z tabeli 8) (w EU R/kg),

S, — wartosc stawki statej (z tabeli 8) (w EUR).

Tabela 8. Scenariusz 2. Stawki podatku dla komponentu optaty rejestracyjnej zaleznego

od masy pojazdu

Dolny przedziat masy
pojazdu (w kg)

o

1600

1800

2000

2200
2500

Goérny przedziat Stawka zmienna Stawka stata
masy pojazdu (w kg) (w EUR/kg) (w EUR)

1599 0,30 o]
1799 0,40 480
1999 0,45 560
2199 0,50 650
2 499 0,55 750

- 0,60 915

Zrédto: opracowanie wiasne PIE.
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Scenariusz 2. Optata od posiadania pojazdu z kompo-
nentem emisyjnym i masowym

. Roczna stawke po podatku
dla wskazanego komponentu obliczamy na podstawie réwnania:
- C *
KNOXZ - SE C
gdzie:

Ko — Stawka komponentu emisyjnego podatku (w EU R/rok),

S, - stawka podstawowa podatku, w zaleznosci od intensywnosci emisji NO,
(w EUR/rok) (z tabeli 9),

C —wspodtczynnik zalezny od rodzaju napedu (silnik Diesla — z tabeli 10, silnik
benzynowy -z tabeli 11) i intensywnosci emisji NO, pojazdu na podstawie nor-
my Euro.



W przedziatach emisji NO, wyznaczono stawki podatku zgodnie z tabela 9
i mnozniki w zaleznosci od rodzaju pojazdu zgodnie z tabela 10. Wymiar sta-
wek zostat dobrany dla wyréwnania strat dla finanséw publicznych zwigzanych
z likwidacja optat paliwowej i emisyjnej. Minimalna stawka podatku wynosi
30 EUR na rok, jednak w pierwszych latach moze obowigzywac wytaczenie dla
pojazddéw elektrycznych. Hybrydy typu plug-in korzystaja natomiast ze stawki
podatkowej obnizonej o 50 proc.

Tabela 9. Scenariusz 2. Wartos¢ stawki podstawowej podatku (S,) w przedziatach emis;ji
tlenkéw azotu dla podatku od posiadania

Stawka podatku dla
samochodu z silnikiem
benzynowym S_

(w EUR/rok)

Stawka podatku dla
Norma samochodu z silnikiem
Diesla S, (W EUR/rok)

Euro 6 55,25 55,25
Euro 5 59,85 59,85
Euro 4 69,06 69,06
Euro 3 78,27 78,27
Euro 2 96,68 96,68
Euro1 96,68 96,68

Zrédto: opracowanie wiasne PIE.

Tabela 10. Scenariusz 2. Warto$¢ wspétczynnika C dla obliczenia podatku od posiadania

dla pojazdu z silnikiem Diesla

Norma Wartos$é wspétczynnika C
Euro 6 1,2
Euro 5 1,6
Euro 4 1,8
Euro 3 2,0
Do Euro 2 wigcznie 30

Zrédto: opracowanie wiasne PIE.
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Tabela 11. Scenariusz 2. Wartos¢ wspoétczynnika C dla obliczenia podatku od posiadania

dla pojazdu benzynowego

Norma Wartos¢ wspoétczynnika C
Euro 6 0,8
Euro 5 0,8
Euro 4 1,2
Euro 3 1,4
Do Euro 2 wiacznie 1,6

Zrédto: opracowanie wiasne PIE.
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—Q *
Koy = S,*(M-1600) + S,
gdzie:
Ky, — komponent zalezny od masy pojazdu (w proc.),
M — masa pojazdu (w kg),
S, — wartosc stawki zmiennej wynoszacej 0,12 EU R/kg,

S, — wartosc stawki statej wynoszacej 23,02 EUR.

W analizie wzieto pod uwage rozwigzania podatkowe dla prywatnych uzyt-
kownikdéw i nabywcéw pojazddw osobowych. Na bazie opracowan Transport
& Environment przyjeto usredniong charakterystyke pojazdéw w podziale na ro-
dzaj i segment samochodu zgodnie z tabelag 12. Obcigzenia podatkowe liczono
dla 10-letniego okresu eksploatacji pojazdu. Natomiast skutki dla budzetu pan-
stwa w perspektywie rocznej.

Dla obliczenia wptywu zmian w systemie podatkowym na dochody budzetu pan-
stwa, oszacowalismy strukture floty pojazdéw w Polsce na podstawie danych
ACEA, Eurostatu, PSPA i CEPIK w podziale na rodzaj i segment pojazdu w 2023 r.
W analizie nie uwzgledniliémy samochoddéw LPG, ktére stanowia ok. 13 proc. ca-
tej floty ze wzgledu na ograniczong poréwnywalnosé rozwigzan podatkowych.
Dla udziatu pojazddéw osobowych w catej flocie przyjelismy 90,5 proc., a wsréd
nowych rejestracji pojazddéw 29 proc. (za PZPM).



Tabela 12. Charakterystyka pojazdéw

Charakterystyka
pojazdu

Rodzaj paliwa

Segment

Cena pojazdu
bez VAT (w EUR)

WLTP
(w g CO,/km)

Pojemnos¢ silnika
(w cc)

Moc silnika (w kW)
Masa (w kg)

Emisje tlenkéw azotu
(w mg/km)

Dtugosé (w mm)
Liczba cylindréw

Zasieg silnika
elektrycznego
(w km)

Uzytkowanie silnika
elektrycznego

W uzyciu prywatnym
(w proc.)

Uzytkowanie silnika
elektrycznego

W uzyciu stuzbowym
(w proc.)

Zuzycie paliwa
(w I/km)

Zuzycie energii
elektrycznej
(w Wh/km)

Pojemnos¢ baterii
(w kwh)

Przejechana
odlegtos¢ w roku
autem prywatnym
(w km)

Przejechana
odlegtos¢ w roku
autem stuzbowym
(w km)

Udziat uzytkowania
prywatnego dla
pojazdu stuzbowego
(w proc.)

BEV (B)

24000

100

1500

4 050

300

165

50

18 000

30 000

60

BEV (C)

elektryczny elektryczny

37500

135

1900

4500

500

185

920

18 000

30 000

60

PHEV

hybrydowy

typu
plug-in

@

36 000

40

1700

155

1900
50

4 450

55

45

12

55

200

n

18 000

30 000

60

HEV BEV (B)

hybrydowy benzyna

€ B
35000 14 000
90 1o
1900 999
145 65
1900 1100
63 50
4 450 4 050
4 G
10 -

8 -

2 -
6,0 6,0

200 -

8 -

18 000 18 000
30000 30 000
60 60

BEV (C)

benzyna

C

33000

150

1400

1o

1800

70

4500

9,0

18 000

30 000

60

PHEV

diesel

B

HEV

diesel

<€

14000 33000

1o

999

65

1100

180

4 050

3

50

18 000

150

1400

1o

1800

300

4500

4

7,0

18 000

30000 30000

60

60

Zrédto: opracowanie wiasne PIE na podstawie Transport & Environment.
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Tabela 13. Szacunkowa struktura czesci floty i nowych rejestracji pojazdéw osobowych w Polsce

w2023 r.
Rodzaj pojazdu Nowe rejestracje Flota pojazdéw

BEV (B) 9673 23683

BEV (C) 11243 27528
PHEV 15795 47137

HEV 143 542 46 686
Benzyna (B) 106 522 5309 458
Benzyna (C) 65070 4 688 525
Diesel (B) 7377 236 822
Diesel (C) 187 435 6 960 091

Zrédto: opracowanie wiasne PIE na podstawie danych ACEA, Eurostat, PSPA i CEPIK.

. Dochody budzetu z optaty rejestracyjnej
pozostaja znacznie nizsze od dochoddéw z podatku VAT w sektorze samocho-
doéw osobowych. Jej udziat w skumulowanym obcigzeniu podatkowym wynosi
ok. 0,9-2,8 proc. i pozostaje o 77-92 proc. mniejsza od wptywdw z podatku VAT
od samochoddéw osobowych.

Wykres 20. Dochody finanséw publicznych ze skumulowanych obcigzen podatkowych od

posiadaczy prywatnych samochodéw osobowych w zaleznosci od scenariusza

(w mlid EUR)

10

8

6

4

2

I I e
0 Obecny system  Scenariusz 1 Scenariusz 2
podatkowy
H VAT Opfata rejestracyjna Podatek od wiasnosci Akcyza i optata paliwowa

Zrédto: opracowanie wiasne PIE.



. W proponowanych zmianach podatko-
wych podatek od posiadania zastapitby albo akcyze i wskazane optaty (Sce-
nariusz 1) lub sama optate paliwowa i emisyjna (Scenariusz 2). Uzasadnieniem
dla pozostawienie akcyzy jest to, ze stanowi wazny dla Ministerstwa Finanséw
instrument wptywu na ceny paliwa na stacjach benzynowych. Zastapienie
obecnych rozwigzan nie zwieksza natomiast liczby optat, ktére ponosi posia-
dacz samochodu osobowego. Co wiecej, zastosowanie systemu proponowa-
nego w Scenariuszach 1i 2 umozliwiatoby posiadaczowi pojazdu obliczenie
w tatwy sposéb wymaganej naleznosci. Wprowadzenie takiego rozwigzania
uproscitoby zatem obecny system podatkowy. Z drugiej strony, kazda z tych
zmian wymaga wprowadzenia analogicznych zmian dla transportu ciezkiego
w celu zapewnienia wystarczajacych dochoddéw do budzetu paristwa. Poten-
cjalnym ryzykiem jest bowiem wynikajace z reformy w Scenariuszach 1i 2 ob-
nizenie cen paliw na stacjach benzynowych. Mogtoby to réwniez spowodowaé
w krotkim okresie zwiekszenie poziomu wykorzystania pojazdéw — zacheceni
niskimi cenami paliwa kierowcy prawdopodobnie czesciej decydowaliby sie
na diuzsze i czestsze trasy. Co wiecej, na zmianach mogliby takze zyskac kie-
rowcy podrdzujacy rocznie powyzej sredniej przyjetej w obliczeniach, ponie-
waz podatek od posiadania nie zalezatby od liczby przejechanych kilometréw.
Nie jest to wiec podatek dystansowy, ktéry wprowadzita na przyktad Islandia.

Ramka 3. Islandia wprowadzita jedyny w Europie podatek dystansowy

Podatek dystansowy to opfata za przejechany kilometr dla samochoddéw elektrycznych, wodoro-
wych i hybrydowych typu plug-in w Islandii (wprowadzony w 2024 r.) w wymiarze:

® 6 ISK za kilometr dla samochodoéw elektrycznych i wodorowych,
® 2 |SK za kilometr dla hybryd typu plug-in.

Ustawodawca zatozyt 14 000 km jako Sredni dystans pokonywany rocznie przez indywidualne-
go kierowce. Wtasciciel pojazdu ma jednak obowigzek rejestracji licznika (pod grozba kary rzedu
20 000 ISK), dzieki ktéremu mozna rejestrowacé pokonywane odlegtosci co 30 dni (minimalnie
raz w roku).

. Wedtug raportu Green Alliance (2023), akcyza na paliwo i po-
Jjazdy w najwiekszym stopniu wptywa na budzety najubozszych gospodarstw
domowych. Wskazane podatki stanowity 3 proc. dochodu do dyspozycji go-
spodarstw domowych w pierwszym kwintylu, czyli 20 proc. najubozszych w la-
tach 2019-2020 w poréwnaniu z 1 proc. wsrdd 20 proc. najbogatszych. Dzieki
podatkowi od posiadania, ubozsze gospodarstwa domowe bytyby mniej po-
datne na wahania cen paliw.

. Réwniez
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utrzymanie pojazdu elektrycznego mogtoby wzrosnaé¢ od 4-7 proc. w zalezno-
Sci od rozmiaru auta i scenariusza rozwigzan podatkowych, nie zmniejszajac
preferencji wzgledem zakupu pojazdu nisko lub zeroemisyjnego. Stopniowe
wprowadzanie opodatkowania pojazdow elektrycznych jest niezbedne dla
zachowania odpowiedniego poziomu wplywdéw do budzetu panstwa na cele
transportowe. Wedtug Ministerstwa Finanséw Finlandii prognozowane do-
chody podatkowe w transporcie w latach 2015-2030 moga spasc o 36 proc.
Kluczowe jest stworzenie i rewidowanie wprowadzanych zmian przy jedno-
czesnej stabilnosci systemu.

, @ matych aut na olej napedowy
(segmentu B) o 2-4 proc.

Wykres 21. Skumulowane obcigzenia podatkowe dla matych pojazdéw spalinowych w okresie
10-letnim (w EUR)

Benzyna (B) Diesel (B)
9 000 9 000
6 000 6 000
3000 3000
- - 0 : :
Obecny systemn  Scenariusz 1 Scenariusz 2 Obecny system  Scenariusz 1 Scenariusz 2
podatkowy podatkowy

B Podatek VAT Opftata rejestracyjna Podatek od posiadania pojazdu Podatki energergetyczne

Zrédto: opracowanie wiasne PIE.

Wykres 22. Skumulowane obcigzenia podatkowe dla duzych pojazdéw spalinowych w okresie
10-letnim (w EUR)

Benzyna (C i wieksze) Diesel (C i wigksze)
20 000 20 000
15 000 15 000
10 000 10 000
5000 5000
o] - - 0 - -
Obecny system  Scenariusz 1 Scenariusz 2 Obecny systemn  Scenariusz 1 Scenariusz 2
podatkowy podatkowy

B Podatek VAT Opftata rejestracyjna Podatek od posiadania pojazdu Podatki energergetyczne

Zrédto: opracowanie wiasne PIE.



Koszty eksploatacji w okresie 10-letnim w przypadku samochodéw ben-
zynowych moga wzrosnac¢ o 10-18 proc., natomiast aut z silnikiem Diesla
0 2-27 proc. Reforma podatkowa niweluje tez korzystne warunki zakupu
SUV-6w hybrydowych na tle innych krajow europejskich. Koszty utrzymania
hybryd typu plug-in z segmentu C i wyzszych moga wzrosnac¢ o 11-28 proc.

Wykres 23. Skumulowane obcigzenia podatkowe dla pojazdéw elektrycznych w okresie

10-letnim (w EUR)

BEV (B)

10 000
8 000
6 000
4 000

2 000
0
Obecny system
podatkowy
W Podatek VAT

Zrédto: opracowanie wihasne PIE.

Ramka 4. Rejestracje pojazdéw osobowych w Polsce w 2023 r.

Scenariusz 1

Optata rejestracyjna

BEV (C i wigksze)

10 000

8 000

6 000

4000

2000

Scenariusz 2

0
Obecny system
podatkowy

Podatek od posiadania pojazdu

Scenariusz 1

Podatki energergetyczne

Polskie urzedy wydaty w 2023 r. zgode na zarejestrowanie 475 034 nowych samochodéw oso-
bowych. Oznacza to wzrost o 13 proc. r/r, czyli 55 tys. egzemplarzy. Najpopularniejsza marka byta
Toyota, ktérej pojazdy zarejestrowano 91195 razy, w tym model Corolla az 26 585 razy.

Wykres 24. Liczba rejestracji pojazdéw osobowych w podziale na marki i 10 najpopu-

larniejszych modeli w Polsce w 2023 r.

Toyota
Skoda 51479
Kia 36 081
Volkswagen 33924
Hyundai 26 931
Audi 26 024
BMW 23225
Mercedes 21339
Renault 18 221
Inne

91195 Toyota Corolla
Skoda Octavia

Toyota Yaris

Toyota Yaris Cross

Kia Sportage

Hyundai Tucson

Toyota C-HR

Dacia Duster

Toyota RAV4

146 615 Volkswagen T-Roc

Zrédto: opracowanie wiasne PIE na podstawie danych CEPIK.

26 858
15 800
13 456
13 405
12 453
10 699
10 629
9100
8 366
7 502
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. Ze
wzgledu na relatywnie niewielkie rozmiary wskazanego modelu (segment B)
i spetnianie najwyzszych parametréw normy spalania Euro 6 wptywa to na
zmniejszenie podatku od posiadania wzgledem ewentualnych kosztéw po-
niesionych w akcyzie i optacie paliwowej. Analizie poddalismy réwniez Sko-
de Fabie ze wzgledu na wyraznie najmniejsza mase i wymiary. Oszczednosci
w przypadku wskazanych aut siegnetyby 3-9 proc.

Wykres 25. Skumulowane obcigzenia podatkowe dla uzywanych modeli Toyoty Corolli i Skody

Fabii zakupionych w 2023 r. w uzytkowaniu 10-letnim (w EUR)

Toyota Corolla Skoda Fabia
12 000 12 000
9 000 9 000
6 000 6 000
3000 3000
- - 0 : "
Obecny system  Scenariusz1 Scenariusz 2 Obecny system  Scenariusz 1 Scenariusz 2
podatkowy podatkowy

B Podatek VAT Optata rejestracyjna Podatek od posiadania pojazdu Podatki energergetyczne

Uwaga: analiza dotyczy modeli Toyota Corolla Xl E210 (2018-) Hatchback-5d Benzyna 1.2 T (116KM) Automatyczna
Multidrive S-1 Comfort oraz Skoda Fabia IV (2021-) Hatchback-5d Benzyna 1.0 MPI (B0OKM) Manualna-5 Active.

Zrédto: opracowanie wiasne PIE.

. Koszty utrzymania najpopularniejsze-
go SUV-a w Polsce, czyli modelu Kia Sportage, spadna o 8 proc. w Scenariu-
szu 2, a wzrosna o 10 proc. w Scenariuszu 1. Réznice wynikaja z w pierwszym
przypadku z relatywnie niskiej masy wiasnej pojazdu, a w drugim z wyzej
emitujacego silnika Diesla. W przypadku najpopularniejszej hybrydy typu
plug-in w Polsce, czyli Lexusa NX, koszty eksploatacji mogtyby wzrosnac
az 0 14-63 proc. z powodu wysokiej masy i wartosci pojazdu. W obecnym sys-
temie utrzymanie tego modelu jest wyjatkowo tanie przy zatozeniu niskiego
spalania deklarowanego przez producenta i wysokiego udziatu wykorzystania
silnika elektrycznego wzgledem spalinowego.

. Zmiany dotkna gtéwnie modeli wyprodukowanych przed 2014 r., szcze-
gdlnie pojazddéw z silnikiem Diesla, ktére nie spetniaja najnowszych norm Euro 6.
Pod uwage wzielismy 10-letniego Opla Astre z silnikiem Diesla, 15-letniego
benzynowego Volkswagen Golf i 20-letniego Diesla Audi A4.



Wykres 26. Skumulowane obcigzenia podatkowe dla Kii Sportage i Lexusa NX zakupionych
w 2023 r. w uzytkowaniu 10-letnim (w EUR)

Kia Sportage Lexus NX
22 000 22 000

11000 11000

Obecny systemm  Scenariusz 1 Scenariusz 2 Obecny system  Scenariusz 1 Scenariusz 2
podatkowy podatkowy

B Podatek VAT Optata rejestracyjna Podatek od posiadania pojazdu Podatki energergetyczne

Uwaga: analiza dotyczy modeli Kia Sportage V NQ5 (2021-) SUV-5d Diesel 1.6 CRDi (136KM) Automatyczna DCT-7 L
oraz Lexus NX I (2021-) SUV-5d Hybryda Plug-in Benzyna 2.5 (309KM) Automatyczna E-CVT-1 450h+ Prestige.

Zrédto: opracowanie wihasne PIE.

Wykres 27. Skumulowane obcigzenia podatkowe dla uzywanych pojazdéw: 10-letni Opel Astra,
15-letni Volkswagen Golf i 20-letnie Audi A4 zakupionych w 2023 r. w uzytkowaniu

10-letnim (w EUR)

Opel Astra 10-letni

6 000

3000

0
Obecny system  Scenariusz1 Scenariusz 2
podatkowy

Volkswagen Golf 15-letni

8 000

4000

IS NS
Obecny system  Scenariusz 1 Scenariusz 2
podatkowy

Audi A4 20-letnie

12 000

6 000

(T 2SS BN
Obecny system  Scenariusz1 Scenariusz 2
podatkowy

B Podatek VAT Optata rejestracyjna Podatek od posiadania pojazdu Podatki energergetyczne

Uwaga: analiza dotyczy modeli Opel Astra J FL (2012-2019) Hatchback-3d Diesel 1.6 CDTI (136KM) Manualna-6
Enjoy, Volkswagen Golf A5 (2003-2009) Hatchback-5d Benzyna 1.4 (B0KM) Manualna-5 Trendline oraz Audi A4 B7
(2004-2008) Sedan-4d Diesel 2.0 TDI (140KM) Manualna-6 2005.

Zrédto: opracowanie wihasne PIE.

Scenariusze zmian obecnych instrumentéw podatkowych i wptyw na finanse publiczne 47



48

Skumulowane obcigzenia podatkowe dla wtasciciela Opla Astry z 2014 r. z sil-
nikiem Diesla, ktory spetnia normy emisji Euro 5, moga wzrosnac¢ o 9-22 proc.
W przypadku benzynowego Volkswagena Golfa z 2009 r. spetniajgcego norme
Euro 4, koszty wzrostyby o 11-16 proc. — relatywnie nieduza zmiana w porow-
naniu z Oplem Astrg wynika z tego, ze samochody benzynowe charaktery-
zUje wyraznie nizsza emisja tlenkéw azotu niz dieslowe odpowiedniki. Audi
A4 z 2004 r. z silnikiem Diesla, ktére spetnia norme Euro 3 bedzie drozsze
W utrzymaniu az o 23-125 proc. Zmiany te wptyna na decyzje konsumenckie
i ogranicza import starych modeli pojazdéw spalinowych do kraju.



Rekomendacje

Analiza systemow podatkowych stosowanych w innych panstwach europej-
skich wskazuje na potrzebe przeprowadzenia reformy podatkowej w obsza-
rze transportu drogowego. Reforma jest potrzebna dla osiggniecia zgodnosci
Z prawem unijnym poprzez wprowadzenie opfaty rejestracyjnej i podatku od
posiadania samochodu realizujgacego zasade ,zanieczyszczajacy ptaci” oraz
przyspieszenie elektryfikacji transportu osobowego w Polsce.

Rekomendacja 1. Scenariusz 1i 2. Reforma podatkéw
od nabycia“

Obecna forma podatku od nabycia pojazdu osobowego nie spetnia zatozen
KPO, stanowi pomijalng czes¢ kosztu zakupu pojazdu, nie wptywa na za-
chowania konsumenckie i nie daje preferencji dla samochodéw nisko- lub
zeroemisyjnych.

Proponujemy wprowadzenie nowej optaty rejestracyjnej uzaleznionej od masy
pojazdu i poziomu emisji tlenkdéw azotu z wykorzystaniem dostepnych danych
o0 masie i normie spalania Euro z bazy CEPiK zamiast funkcjonujacej akcyzy
od nabycia samochodu osobowego. Alternatywnie przedstawiamy propozycje
uzaleznienia optaty rejestracyjnej od wartosci pojazdu, co moze by¢ rozwigza-
niem bardziej ,sprawiedliwym spotecznie” ze wzgledu na brak nadmiernego
obcigzenia konsumentéw kupujacych tansze auta uzywane.

Zaprojektowane w raporcie rozwigzanie mogtoby wptynac na zwiekszenie pre-
ferencji dla zakupu Izejszych i mniej emisyjnych pojazddéw.

Rekomendacja 2. Scenariusz 1i 2. Wprowadzenie
podatku od posiadania samochodu osobowego

Polska jest jednym z czterech krajéw Unii, w ktorych nie funkcjonuje zaden
podatek od posiadania pojazdu. Jego wprowadzenie zostato zapisane w ka-
mieniach milowych KPO.

Proponujemy uzaleznienie tej optaty od poziomu emisji tlenkdw azotu na
podstawie dostepnych danych o normach spalin Euro w CEPIK i/lub masy
pojazdu. Celem tego rozwiazania jest redukcja emisji zanieczyszczen powie-
trza spowodowanych emisja pytéw i ograniczenie rosngcego zainteresowania
duzymi pojazdami, SUV-ami, na rzecz matych pojazdéw, ktére cechuje nizszy
Sredni poziom emisji gazéw cieplarniach i pytéw.

4 Dz.U. 2023 poz. 1542 — Ustawa z dnia 6 grudnia 2008 r. o podatku akcyzowym, dziat V
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Rozwigzanie to mogtoby zastgpi¢ akcyze na paliwo i/lub optaty paliwowa
i emisyjna z zapewnieniem neutralnego lub pozytywnego wptywu na finan-
se publiczne, a wiec i fundusze, do ktérych trafiajg srodki zbierane w ramach
zastepowanych podatkow.

Rekomendacja 3. Scenariusz 1. Likwidacja akcyzy
na paliwo®

Akcyza za paliwo stanowi jedno z gtdwnych Zrédet dochodu od transportu
drogowego. Prognozowany wzrost udziatu pojazdéw elektrycznych we flocie
niezaleznie od realizowanych polityk implikuje spadki w dochodach budze-
towych od akcyzy paliwowej. Jednoczesnie podatki energetyczne, w tym te
towarzyszace paliwom, w znacznym stopniu wptywaja na ubozsze gospodar-
stwa domowe.

Proponujemy likwidacje akcyzy za paliwo. Wptywy do budzetu panstwa za-
miast tej optaty zapewnitby podatek od posiadania. Mimo mozliwego zwiek-
szenia mobilnosci konsumentéw w krétkim terminie poprzez wyrazne obni-
zenie cen paliw na stacjach benzynowych tacznie o ok. 25 proc. (akcyza, optata
paliwowa, optata emisyjna), reforma ta pozwala na implementacje bardziej
stabilnego rozwigzania na podstawie wzorcéw innych panstw europejskich
bez wptywu na inne sektory gospodarki.

Z drugiej strony, akcyza paliwowa jest waznym instrumentem Ministerstwa
Finanséw do zarzadzania cenami paliw w zwigzku z czym likwidacje oceniamy
na mato prawdopodobna.

Rekomendacja 4. Scenariusz 1i 2. Likwidacja optaty
paliwowej® i emisyjnej”

Optaty paliwowa i emisyjna sg dodatkowymi instrumentami podatkowymi
ukrytymi w koszcie paliwa, ktére zapewniajg dochody dla funduszy celowych.

Proponujemy likwidacje opfat paliwowej i emisyjnej w celu uproszczenia sys-
temu podatkowego i zwiekszenie transparentnosci komponentéw struktury
kosztow paliwa. Zapewnienie alternatywnych dochodéw powinny w pierwszej
kolejnosci zasili¢ budzetu funduszy, do ktérych trafiaty srodki ze wskazanych
opfat.

Dodatkowo, zmiany powinny uwzgledniac réwniez inne sektory transportu
drogowego (nie tylko samochody osobowe) z racji na szeroki wptyw reformy
na ceny paliw na stacjach benzynowych.

5 Dz.U. 2023 poz. 1542 - Ustawa z dnia 6 grudnia 2008 r. o podatku akcyzowym, Dziat IV,
Rozdziat 1, Art. 89.

¢ Dz.U. 2022 poz. 2483 — Ustawa z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach ptatnych
oraz o Krajowym Funduszu Drogowym, Rozdziat 5b. Optata paliwowa.

7 Dz.U. 2024 poz. 54 — Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. - Prawo ochrony srodowiska, Tytut
V, Dziat V. Optata emisyjna.



Kierunkowe propozycje
wykorzystania wpltywow
podatkowych

W 2022 r. dochody budzetowe z podatku akcyzowego wyniosty 79,7 mid PLN.

czyli niecate 4 proc. tgcznych wptywow z akcyzy.

. Kwota stanowigca 76,9 proc. optaty paliwowej zgodnie z przepi-
sami stanowi przychéd Krajowego Funduszu Drogowego, 19,45 proc. tej optaty
stanowi przychéd Funduszu Kolejowego, a kwota stanowiaca 3,65 proc.
tej optaty — Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze uzy-
tecznosci publicznej.

z czego w 95 proc. stanowia przychéd Narodowego Funduszu Ochrony Sro-
dowiska i Gospodarki Wodnej, a pozostate 5 proc. - Funduszu rozwoju prze-
wozdw autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej.

. Nie stanowi zatem zagrozenia dla finansowania:
® Krajowego Funduszu Drogowego,
® Funduszu Kolejowego,

® Funduszu rozwoju przewozoéw autobusowych o charakterze uzy-
tecznosci publicznej,

® Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej
(NFOSIGW).

Nadwyzka wptywdw do budzetu panstwa w nastepstwie reformy podatkowej
moze by¢ przeznaczona przede wszystkich na dziatania w pieciu obszarach:

® rozbudowa ogédlnodostepnej infrastruktury tadowania dla
pojazdéw osobowych (oraz ciezarowych) w ramach NFOSIGW, ktéry
przejat w 2020 r. zadania i przychody Funduszu Niskoemisyjnego
Transportu, ze szczegdlnym uwzglednieniem celéw zawartych w AFIR,

® rozwdj infrastruktury elektroenergetycznej na potrzeby rozwoju
stacji tadowania pojazdow elektrycznych w ramach Funduszu
Modernizacyjnego (zgodnie z propozycja zawarta w KPO) reali-
zowanego przez Operatoréw Sieci Dystrybucyjnych (OSD),
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modernizacja infrastruktury kolejowej w postaci przeprowadzenia
planowanych lub nowych prac w ramach projektéw na liniach
kolejowych o znaczeniu krajowym i regionalnym, w tym na sieci TEN-T
(bazowej i kompleksowej) w ramach Funduszu Kolejowego,

dofinansowanie nowych potaczen autobusowych na terenach
wykluczonych transportowo w ramach zwiekszenia budzetu Funduszu
rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci
publicznej,

modernizacja floty pojazdéw komunikacji publicznej i urzedow
w ramach dofinansowania w formie pomocy publicznej dla jednostek
samorzadu terytorialnego i organizatoréw przewozéw o charakterze
uzytecznosci publicznej na obszarach miejskich i pozamiejskich lub
zwigkszenia budzetu Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych

o charakterze uzytecznosci publicznej.

Tabela 14. Kierunkowe propozycje wykorzystania wptywéw podatkowych

Obszar

Infrastruktura tadowania
pojazdéw elektrycznych

Infrastruktura sieci
elektroenergetycznych

Infrastruktura kolejowa

Nowe potaczenia
autobusowe

Modernizacja taboru
jednostek samorzadu
terytorialnego

i komunikacji publicznej

Opis

Rozbudowa ogdélnodostepnej infra-
struktury tadowania dla pojaz-
déw osobowych (oraz ciezarowych
zgodnie z Rozporzadzeniem 2023
/1804 o Infrastrukturze Paliw Alter-
natywnych) i wsparcie instalacji
tadowania pojazdéw w budynkach
mieszkalnych

Rozwdéj infrastruktury elektroener-
getycznej (w szczegdlnosci dystry-
bucyjnej) na potrzeby rozwoju stacji
tadowania pojazdoéw elektrycznych

Modernizacja infrastruktury kole-
jowej poprzez przeprowadzenie
planowanych lub nowych prac w ra-
mach projektéw na liniach kolejowych
0 znaczeniu krajowym i regionalnym

Zapewnienie potagczen autobuso-
wych w miejscach zagrozonych
wykluczeniem transportowym

Elektryfikacja taboru transportu pu-
blicznego zaréwno dla transportu
aglomeracyjnego jak i pozamiej-
skiego

Cel

Zwiekszenie udziatu zero i niskoemi-
syjnego transportu poprzez poprawe
dostepnosci punktéw tadowania
pojazdow elektrycznych w osérod-
kach mieszkalnych i na trasach (na
dtugosci sieci TEN-T)

Umozliwienie przytaczenia wigkszej
liczby ogdlnodostepnych stacji
tadowania w osrodkach mieszkalnych
i na trasach (na dtugosci sieci TEN-T)

Zwiekszenie udziatu wykorzystania
kolejowego transportu intermo-
dalnego, dzieki poprawie stanu
technicznego infrastruktury kolejowej
i uruchomienie nowych potgczen

Ograniczenie transportu indywidu-
alnego i zmniejszenia negatywne-
go wptywu transportu na srodowi-
sko poprzez wsparcie transportu
publicznego

Redukcja emisji poprzez zwieksze-
nie liczby oraz udziatu taboru
autobusowego elektrycznego lub za-
silanego paliwami alternatywnymi

Zrédto: opracowanie wiasne PIE.
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Podsumowanie

. Na podstawie przeprowadzonej analizy
pokazaliémy, ze obecny system podatkowy transportu drogowego w Polsce:

® zapewnia o 7-79 proc. nizsze dochody do budzetu panstwa niz
analogiczne rozwigzania podatkowe w 30 pozostatych badanych
krajach europejskich,

® jest jednym z najbardziej hojnych dla posiadaczy pojazdéw
spalinowych, w szczegdlnosci wspiera przede wszystkim posiadaczy
duzych samochoddw, w tym SUV-éw segmentu C i wiekszych,

® nie zawiera wystarczajacych preferencji dla zakupu pojazdéw zero- lub
niskoemisyjnych, co przektada sig¢ na jeden z najnizszych w Europie
udziatéw aut elektrycznych we flocie krajowej.

, ktére przyczynitoby sie do zwiekszenia liczby pojazdéw
zero i niskoemisyjnych lub modernizacji floty pod katem nowszych norm emi-
sji spalin Euro. Zwrdcenie uwagi na zanieczyszczenia powietrza i ich wptyw na
zdrowie obywateli zmotywowato nas réwniez do uwzglednienia komponentu
masy pojazdu, z ktérym zwigzane sg wyzsze emisje pytow.

Zaproponowane scenariusze reformy podatkowej, w ktérej obowigzujace po-
datki: akcyza od samochodu osobowego, akcyza za paliwo, optata paliwowa
i emisyjna, zostajg zastapione optata rejestracyjna i podatkiem od posiadania
pojazdu, pozwolityby z jednej strony uprosci¢ system podatkowy, przyniesé
dodatkowe wptywy dla finanséw publicznych rzedu 3-4 proc. jednoczesnie
realizujac w sposdb proporcjonalny cele srodowiskowe Polski i UE.
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Fundacja Promocji Pojazdéw Elektrycznych jest organizacja
pozarzadowa pracujaca na rzecz neutralnej klimatycznie i przyja-
znej srodowisku transformacji sektora transportu, gtéwnie trans-
portu drogowego. Angazuje sie w wypracowanie realnych i sku-
tecznych rozwigzan na rzecz poprawy jakosci zycia w miastach
— gtéwnie dzieki poprawie parametrow powietrza i ograniczaniu
negatywnego wptywu sektora transportowego na jego jakosc.




