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Warszawa, 28 stycznia 2026 roku

Sz. P.

Krzysztof Bolesta

Sekretarz Stanu

Ministerstwo Klimatu i Srodowiska
Wawelska 52/54, 00-922 Warszawa

Dotyczy: Projekt rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) w sprawie czystych pojazdéw
firmowych (,,clean corporate vehicles”), przedstawiony przez Komisje Europejska 16 grudnia 2025
roku.

Szanowny Panie Ministrze,

16 grudnia 2025 r. Komisja Europejska (KE) zaproponowata wprowadzenie dodatkowej regulacji
odnoszacej sie do Sciezki przejsScia na mobilno$¢ bezemisyjng w UE. Obok istniejagcego juz
Rozporzadzeniu PE i Rady (UE) okreslajgcego normy emisji CO2 dla nowych samochodéw osobowych -
M1 i dla nowych lekkich pojazdéw dostawczych — N1 (w odniesieniu, do ktérego zaproponowano
obecnie nieznaczne modyfikacje), KE proponuje dodatkowe rozporzgdzenie odnoszace sie do tzw.
Czystych Pojazdoéw Firmowych (,,Rozporzadzenie”).

Zakresem nowego Rozporzadzenia objete bytyby samochody osobowe i lekkie pojazdy dostawcze,
bedace przedmiotem nowych rejestracji dokonywanych przez firmy zaliczane do kategorii duzych firm
(tzw. large corporates)'. Nalezy jednak zwrdcié uwage na fakt, Ze poniewaz proponowane
Rozporzadzenie odnosi sie do rejestracji dokonywanych przez duze firmy to jego skutkami — zgodnie z
intencjag KE - objeta bytaby zdecydowana wiekszos¢ firm leasingowych i najmowych, zas za ich
posrednictwem takze ich klienci, niezaleznie od kategorii, w tym samozatrudnieni, mikro-firmy oraz
MSP — w polskich realiach wtasnie te grupy klientéw stanowig wiekszo$¢ klientéw korzystajacych z
leasingu? .

W projekcie Rozporzadzenia przewidziano (i) obowigzkowy minimalny udziat samochodéw
bezemisyjnych i niskoemisyjnych oraz (ii) odrebnie minimalny udziat wytgcznie samochodéw
bezemisyjnych w nowych rejestracjach samochodéw osobowych (M1) i lekkich samochodéw
dostawczych (N1). Obowigzkowe cele wskazane sg na 2030 rok i 2035 rok, przy czym cele te sg
zréznicowane dla poszczegélnych krajéw. Cele dla Polski zostaty okreslone na nastepujacych
poziomach:

! Definicja duzej firmy objete sa podmioty spetniajgce co najmniej dwa z trzech nastepujacych kryteridw: (i) zatrudnienie
powyzej 250 0sdb, (ii) obroty powyzej 50 min EUR, (iii) suma bilansowa powyzej 43 min EUR

2 W 2024 r. 54,7% zawartych umdw leasingu dotyczyto klientéw o obrotach rocznych ponizej 5 min. PLN, za$ kolejne 18,4%
dotyczyto klientéw z obrotami w przedziale 5-20 min. PLN
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M1- Samochod
Y 48% 31% 67% 56%
osobowe
N1 - Lekkie
samochody 28% 25% 67% 56%
dostawcze (LCV)

Projekt Rozporzadzenia zaktada, ze kazdy kraj cztonkowski bedzie zobowigzany do przekazania KE do
28 lutego 2028 roku Planu Krajowego, w ktérym opisane zostang istniejgce juz i planowane do
wprowadzenia srodki pozwalajgce na osiggniecie okreslonych w Rozporzadzeniu celéw krajowych.

Nalezy podkresli¢, ze w Rozporzadzeniu (art. 4) przewidziano takze dwa dodatkowe srodki, ktére
miatyby wejs¢ w zycie juz w 2028 roku i ktére zobowigzywatyby kraje cztonkowskie do:

e Zaniechania udzielania wsparcia finansowego do zakupu, leasingu, wynajmu, sprzedazy
ratalnej lub wsparcia finansowego zwigzanego z korzystaniem z samochodoéw firmowych, z
wyjatkiem samochodéw bezemisyjnych lub niskoemisyjnych;

e  Wypetnienia wymogu ,local content”, tj. udzielania wsparcia finansowego w zwigzku z
wprowadzeniem do uzycia samochoddéw firmowych (osobowych i lekkich dostawczych) jedynie
woéwczas, jezeli samochody takie zostaty ,wyprodukowane w UE” (,made in the European
Union”), przy czym szczegdétowe zasady, w tym dotyczace definicji, zostatyby okreslone w
odrebnym akcie delegowanym, ktérego zatozenia bedg opracowane w przysztosci.

Projekt Rozporzadzenia nie uwzglednia argumentéw wskazanych przez europejskg branze leasingu i
wynajmu pojazdéw, branze transportowg i zwigzki pracownicze, w tym ZPL,PZWLP, ZPP i TLP
przedstawionych we wrzesniu 2025 roku w odpowiedzi na ogtoszone w ub.r. przez KE zaproszenie do
zgtaszania uwag do planowane;j inicjatywy legislacyjnej (,Call for Evidence”). Jedynym wyjatkiem jest
nie objecie projektem Rozporzadzenia rdwniez samochoddéw ciezarowych. Niemniej jednak, nalezy
zwréci¢ uwage, ze ta kategoria pojazdéw poddana byta ocenie w ramach dotgczonej do projektu
Rozporzadzenia Ocenie Wptywu (,Impact Assessment”). W w/w Ocenie przedstawiono odrebne
scenariusze dotyczgce sposobu alokacji celow zwigzanych réwniez z minimalnym udziatem
bezemisyjnych samochoddéw ciezarowych w sprzedazy samochodéw ciezarowych ogétem. Moze to
sugerowaé, ze intencjag KE jest roztozenie wprowadzenia minimalnego udziatu samochoddéw
bezemisyjnych i niskoemisyjnych we flotach firmowych na etapy, w pierwszej kolejnosci w odniesieniu
do samochoddéw osobowych i lekkich samochoddéw dostawczych, zas w przysztosci — prawdopodobnie
— takze w odniesieniu do samochodoéw ciezarowych.

Nalezy zaznaé, ze ew. przyjecie wskazanego Rozporzadzenia oznaczatoby wprowadzenie do porzadku
krajowego dodatkowego instrumentu regulacyjnego, z zadaniami zwigzanymi z osiggnieciem unijnych
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celéw zwigzanych z dekarbonizacjg w transporcie. W naszej ocenie przyjecie dodatkowego srodka
regulacyjnego jest bezzasadne i prowadzi do przeregulowania $ciezki osiggniecia unijnych celéw
dekarbonizacyjnych, wprowadzajac unijne cele zaréwno po stronie podazowej, jak i popytowej oraz
dodatkowo ingerujagc w krajowe systemy finansowo-podatkowe. Nadto wprowadzone przez
Rozporzadzenie cele mogg okazac sie niespdjne z celami zawartymi w Rozporzadzeniu okreslajgcym
normy emisji CO2 dla nowych samochoddw z kategorii M1i N1.

W udostepnionym przez KE wraz z propozycja Rozporzadzenia dokumencie Ocena Wptywu
przedstawiono koszty wprowadzenia nowej regulacji. W zaleznosci od scenariusza (i) w ramach
wybranej opcji wynoszg one: 62,3 mld EUR — 109,2 mid EUR i przedstawione zostaty jako wartosc
biezaca dla kosztéw w okresie 2029 — 2050 powyzej scenariusza bazowego, przy czym (ii) 37%-41%
kosztéw jest przypisana do segmentu MSP, 30-36% do administracji krajowej, 14-16% do obywateli
UE oraz 13-15% do segmentu duze firmy. Oczywiscie w Ocenie Wptywu uwzgledniono takze szacunek
catkowitych korzysci, ktore — zgodnie z zatozeniami Oceny - przewyzszajg catkowite koszty (wskaznik
korzysci netto, stanowigcy relacje korzysci do kosztéw dla trzech kolejnych scenariuszy wynosi 1,10 —
1,21, przy czym zwrdcono uwage, ze wprowadzenie wymogu ,local content” spowoduje nieznaczny
wzrost kosztow i pogorszenie wskaznika korzysci netto). W Ocenie Wptywu nie przedstawiono jednak
analizy wrazliwosci kosztow i przychoddéw. Nalezy zatem zwrdci¢ uwage, ze w przypadku obnizenia
szacunku korzysci o 10% oraz wzrostu szacunku kosztéw o 10% dla kazdego z 3 scenariuszy wybrane;j
opcji koszty przewyzszg wptywy, zas wskaznik korzysci netto wyniesie 0,90 —0,99. Nalezy takze zwrdcic
uwage na fakt, ze w dokumencie Ocena Wptywu analizowane scenariusze odnoszg sie tacznie do
samochodéw osobowych (M1 — cars), lekkich samochodéw dostawczych (N1 — vans) oraz samochodéw
ciezarowych (lorries). Poniewaz w finalnej wersji proponowanego Rozporzadzenia nie uwzgledniono
segmentu samochoddéw ciezarowych przedstawiona w dokumencie Ocena Wptywu analiza kosztéw
oraz korzysci netto nie moze by¢ traktowana jako adekwatna i miarodajna. Dodatkowo zapisy
projektu Rozporzadzenia odnoszg sie do rejestracji pojazdéw w segmencie duzych firm, jednak jak
wskazano powyzej skutki rozporzgdzenia — za posrednictwem firm leasingowych i najmowych -
dotkna bardzo duig liczbe pozostatych podmiotéw gospodarczych, w tym samozatrudnionych,
mikrofirm, MSP a dodatkowo — w wielu krajach europejskich - takze konsumentéw. Zatem catkowite
koszty wprowadzenia nowego Rozporzadzenia nie s3 znane, natomiast w oparciu o informacje
zawarte w dokumencie Ocena Wptywu nalezy zaktada¢, ze bedg one olbrzymie, zas ich ciezar spadnie
gléwnie na segment MSP i administracje krajowa.

Whioski przedstawione w Ocenie Wptywu zostaly przygotowane w sposéb nieodpowiedni dla
specyfiki poszczegoélnych krajow, bez uwzglednienia realnej sytuacji rynkowej oraz kluczowych
elementow catkowitego kosztu posiadania samochodu tzw. TCO. Dotyczy to przede wszystkim wyzszej
niz w przypadku samochodéw konwencjonalnych amortyzacji, wynikajacej z nizszych wartosci
rezydualnych samochodoéw elektrycznych na skutek starzejgcej sie technologii. Dodatkowo KE nie
wzieta pod uwage znaczacych réznic w koszcie energii pomiedzy krajami, a takze realnego zuzycia
energii pojazdu na 100 km wynikajgcego z por roku i réznic w srednich temperaturach w poszczegdlnych
krajach. Czynniki te odgrywaja kluczowa role w decyzjach zakupowych klientéw firmowych ze wzgledu
na wyzszy koszt inwestycji w poréwnaniu do samochoddéw konwencjonalnych. Wynika to takze ze
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sposobu uzytkowania, tj. wiekszych przebiegéw (ok 30 tys. km rocznie) oraz faktu wiekszego udziatu
tadowania na stacjach publicznych, ktérych koszt wynosi srednio 3 razy wiecej niz tadowanie w
warunkach domowych.

Rozporzadzenie zaktada szereg obowigzkéw dla krajow cztonkowskich, w tym jak wskazano powyzej
kazdy kraj cztonkowski bedzie zobowigzany do przekazania Komisji Europejskiej do dnia 28 lutego
2028 roku planu krajowego, w ktérym opisane zostang istniejace juz i planowane do wprowadzenia
srodki pozwalajace na osiaggniecie okreslonych w Rozporzadzeniu celéw krajowych. Dodatkowo do
28 lutego 2031 roku i w kazdym nastepnym roku kraje cztonkowskie bedg zobowigzane przekazywac
Komisji Europejskiej dane o liczbie samochodéw osobowych i lekkich samochodéw dostawczych
zarejestrowanych w poprzednim roku przez duze firmy oraz udziatach samochoddéw bezemisyjnych i
niskoemisyjnych w rejestracjach ogétem. Tym samym Komisja naktada na kraje cztonkowskie
obowigzek zapewnienia Srodkéw pozwalajgcych na osiggniecie celdow krajowych oraz dostarczenia
danych o realizacji celéw. Do stosowanych dotychczas przez wiele krajéw europejskich sSrodkdw wparcia
nalezy zaliczy¢ w szczegdlnosci programy doptat. Osiggniecie celéw krajowych bedzie zatem wiazato
sie z potrzebg zapewnienia znacznych srodkéw budzetowych, w szczegélnosci w krajach, w ktérych
dotychczasowe naktady na wsparcie sprzedazy samochodéw bezemisyjnych byly relatywnie niskie.
Obecnie brak szacunkéw na temat $rodkow, jakie poszczegdlne kraje powinny alokowac dla potrzeb
realizacji przewidzianych w Rozporzadzeniu celédw krajowych. W projekcie Rozporzadzenia pominieta
zostata kwestia ewentualnych sankcji finansowych za brak realizacji celéw krajowych oraz sposobu
ich egzekuciji. Jest to kwestia szczegdlnie wrazliwa, poniewaz poza obowigzkiem zapewnienia srodkéw
pozwalajgcych na realizacje celéw krajowych poszczegdlne kraje mogag ponies¢ skutki finansowe
nieosiggniecia tych celow.

Rozporzadzenie réznicuje cele krajowe w zaleznosci od (i) udziatu samochodéw zeroemisyjnych w
rejestracjach krajowych w relacji do sredniej UE oraz (ii) PKB per capita w relacji do sredniej UE. W
praktyce kraje UE zostaty podzielone na 5 grup, przy czym Polska znajduje sie ostatniej grupie, dla ktérej
okreslono najnizsze cele. Nie oznacza to jednak, ze obowigzki natozone na kraje alokowane do nizszych
grup beda mniejsze. Majac na uwadze znacznie niiszy poziom wyjsciowy luka do osiggniecia
zatozonych celéw krajowych moze okazac sie identyczna lub wieksza niz w przypadku krajow, dla
ktéorych zatoiono wyisze cele, za$ koszt osiggniecia celow krajowych przez kraje mniej
zaawansowane moze paradoksalnie przekroczyé¢ koszty, jakie bedg musiaty ponies¢ kraje o wyzszym
obecnie udziale samochodéw bezemisyjnych w sprzedazy. Dodatkowo nierdwnosci miedzy
obowigzkami krajowymi pogtebione zostang w wyniku réznic w systemach poszczegdlnych krajéw. Dla
przyktadu w czesci krajéw UE samochody bedgce przedmiotem leasingu finansowego s3 rejestrowane
na firmy leasingowe (w tym w Polsce), za$ w innych na klientow. W takiej sytuacji samochody bedgce
przedmiotem umoéw leasingu finansowego zawieranych przez MSP wejda do celéw krajowych tylko w
czesci krajéw. Z uwagi na przewazajgcy udziat matych firm w polskim rynku leasingu oraz fakt, ze
samochody bedgce przedmiotem zaréwno uméw leasingu finansowego, jak i operacyjnego s3
rejestrowane na firmy leasingowe, cele zawarte w proponowanym Rozporzadzeniu mogg miec
charakter dyskryminujacy dla Polski oraz krajéw o podobnej strukturze rynku.
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Nalezy ponownie podkreslic, ze firmy leasingowe dokonujg zakupu s$rodkéw trwatych (w tym
samochodéw) w oparciu o uprzedni wybér klientdw i dopiero nastepnie oddajg te srodki trwate do
korzystania klientom w oparciu o umowy leasingu lub najmu. Firmy leasingowe nie majg zatem
wptywu na wyboér okreslonego srodka trwatego i tym samym nie powinny by¢ obcigzone zadnymi
regulacjami, ktore miatyby zmuszac klientéw do dokonania wyboru okreslonych srodkow trwatych.
W sytuacji, w ktérej klienci MSP nie bedg wprost adresatami przedmiotowego Rozporzadzenia, bedzie
dla nich niezrozumiatym, jezeli chcac zawrze¢ umowe leasingu spotkajg sie z ewentualng odmowa lub
ograniczeniami, poniewaz rejestracja dokonana na firme leasingowg bedzie podlegata pod rygory
zwigzane z limitami krajowymi.

Jakkolwiek projekt Rozporzadzenia réznicuje cele krajowe oraz przenosi na kraje cztonkowskie
obowigzek zapewnienie srodkéw wsparcia adekwatnych do osiggniecia celéw krajowych, to
jednocze$nie dokonuje ingerencji w krajowe systemy podatkowe i dazy do ich unifikacji poprzez
zaproponowanie w art. 4 zaniechania udzielania wsparcia finansowego do zakupu, leasingu,
wynajmu, sprzedazy ratalnej lub zwigzanego z korzystaniem z samochodéw firmowych, za wyjatkiem
samochodéw bezemisyjnych lub niskoemisyjnych. Jest to daleko idaca ingerencja w krajowe
ekosystemy gospodarcze, w ktérych stosowane sg zréznicowane rozwigzania dostosowane do
specyfiki rynku lokalnego i segmentow klientéw, co ma pozwoli¢ na utrzymanie niezbednego tempa
inwestycji, odnawiania srodkéw trwatych, rozwoju gospodarczego oraz utrzymania zatrudnienia.
Tym samym ingerencja w spetniajgce swoje funkcje systemy krajowe jest niewskazana, gdyz moze
doprowadzi¢ do zaktdcenia procesdw gospodarczych (w tym inwestycyjnych). Przypominamy takze, ze
w Polsce 36% leasingowanych samochoddéw osobowych i 40% leasingowanych lekkich samochoddéw
dostawczych to samochody uzywane. Klienci potrzebujg dostepu do uzywanych srodkéw trwatych oraz
finansowania niezbednego do pozyskania takich srodkéw. Zmiana warunkéw dostepu do okreslonych
Srodkéw trwatych poprzez podniesienie kosztéw ich pozyskania bedzie miata negatywny wptyw na
apetyt inwestycyjny przedsiebiorcow i tym samym na pozostate procesy gospodarcze. Reasumujac,
proponowana zmiana doprowadzi do istotnego znieksztatcenia procesow gospodarczych i
podrozenia kosztéw dostepu do inwestycji.

W kontekscie celdw krajowych przewidzianych w przedmiotowym Rozporzadzeniu nalezy mie¢ na
wzgledzie, ze obecny miks energetyczny Polski skutkuje najwyzszg w UE emisyjnoscig 1KWh energii
elektrycznej. Stan ten bedzie sie utrzymywat jeszcze przez wiele lat. Jakkolwiek regulacje unijne
odnoszg sie do tzw. emisji z rury wydechowej, to w rzeczywistosci wykorzystanie energii elektrycznej
przez samochdéd elektryczny pozostawia $lad weglowy, ktory w warunkach polskiego miksu
energetycznego nadal pozostaje wysoki. Metodologia obliczania sladu weglowego w leasingu zaktada
uwzglednienie $ladu weglowego zwigzanego z (i) przebiegiem w zaleznosci od zastosowanego
nosnika energii (benzyna, diesel, en. elektryczna) oraz (ii) sladu weglowego zwigzanego z produkcja
danego aktywa (jest on wyiszy dla samochoddéw elektrycznych niz dla spalinowych). Taki sposéb
obliczania $ladu weglowego odzwierciedlenia faktyczny wptyw na $rodowisko, w tym w zaleznosci
od krajowej emisyjnosci energii elektrycznej i rowniez powinien by¢ wziety pod uwage w trakcie
dalszych prac nad Rozporzadzeniem.
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Nalezy podkresli¢, ze projekt Rozporzadzenia nie dotyczy wytacznie rynku samochodéw firmowych jako
takiego, lecz ingeruje w znacznie szerszy kontekst funkcjonowania systemu gospodarczego, w
szczegblnosci w mechanizm alokacji kapitatu inwestycyjnego. Instytucje finansowe funkcjonujg w
ramach rygorystycznych regulacji ostrozno$ciowych, w tym w szczegélnosci wymogow kapitatowych.
Jak wynika z analizy sporzadzonej w maju 2025 r. na zlecenie Leaseurope, europejskiej federacji
zrzeszajgcej organizacje branzowe sektora leasingu i wynajmu pojazdéw, wprowadzenie regulacji
dotyczacych flot firmowych, skoncentrowanych na pojazdach elektrycznych moze prowadzié¢ do
istotnego niedoboru kapitatéw wtasnych w firmach leasingowych i najmowych w Europie, szacowanego
na ok. 30 mld EUR, a takze do spadku wskaznika adekwatnosci kapitatowej CET1 z poziomu ok. 11% do
ok. 6%. W takiej sytuacji podmioty finansujace bylyby zmuszone do podejmowania dziatan
dostosowawczych, takich jak istotne ograniczenie nowego biznesu lub podniesienie kosztéw leasingu i
najmu w celu odbudowy kapitatu, co w praktyce prowadzitoby do spadku dostepnosci finansowania
oraz ograniczenia apetytu inwestycyjnego przedsiebiorstw, w tym w szczegdlnosci JDG i MSP, sktonnych
woéwczas do odraczania decyzji inwestycyjnych i wydtuzania cyklu uzytkowania obecnych flot.

Leasing stanowi jeden z kluczowych kanatéw finansowania inwestycji przedsiebiorstw w Polsce, przy
czym pojazdy sg wazng czescig finansowanych aktywow. Regulacja, ktdra w sposdb posredni ogranicza
dziatalno$é sektora leasingowego w jednym segmencie, oddziatuje w konsekwencji na caty rynek
finansowania inwestycji.

W szczegdlnosci nalezy wskazad, ze:

e natozenie obowigzkéw popytowych na podmioty finansujace pojazdy wptywa na polityki
ryzyka, ogranicza elastycznos¢ oferty oraz podnosi koszt kapitatu, co w efekcie moze
oddziatywaé¢ na dostepnos¢ finansowania rowniez w pozostatych segmentach (tj. maszyn,
urzadzen, IT oraz innych aktywdéw inwestycyjnych), nieobjetych zakresem projektowanego
Rozporzadzenia;

e wzrost ryzyka regulacyjnego oraz wprowadzenie ilosSciowych wymogéw dotyczacych struktury
portfela finansowanych aktywdéw prowadzg do zwiekszenia ryzyka portfela leasingowego,
podniesienia kosztu finansowania instytucji leasingowych oraz przeniesienia tych kosztéw na
przedsiebiorcow w postaci wyzszych cen leasingu; efekt ten dotyczy catej gospodarki, a nie
wyltgcznie segmentu pojazdow bezemisyjnych;

e mimo formalnego wytaczenia MSP z bezposredniego zakresu regulacji, obcigzenie tego
segmentu ma charakter faktyczny, poniewaz MSP finansujg pojazdy giéwnie poprzez leasing,
a ograniczenia po stronie finansujgcych bezposrednio wptywajg na oferte dostepng dla
klientéw; prowadzi to do posredniego obcigzenia regulacyjnego MSP, bez przewidzianych
instrumentéw kompensacyjnych, co nie zostato ujete w ocenie skutkéw Rozporzadzenia;

e ograniczenie mozliwosci finansowania pojazdéw spalinowych i hybrydowych moze sktania¢
przedsiebiorcow do zakupdéw gotéwkowych, zmniejszaé przejrzystosc rynku oraz ostabiac role
sektora finansowego jako narzedzia realizacji polityk publicznych, co pozostaje sprzeczne z
deklarowanymi celami projektowanej regulacji. Wysoce prawdopodobne jest takze istotne
wydtuzanie okresu korzystania z pojazdéw, co wptynie na dalszy wzrost $redniego wieku parku
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samochodowego oraz ograniczy popyt na nowe samochody, tym samym wptynie na spadek
produkcji;

e projekt Rozporzadzenia wywiera asymetryczny wptyw na gospodarki Europy Srodkowej i
Wschodniej, w ktérych leasing petni funkcje substytutu kredytu inwestycyjnego, w
szczegdlnosci dla MSP; regulacja projektowana w oparciu o realia rynkéw Europy Zachodniej
dziata asymetrycznie na rynki CEE, pogtebia rdznice konkurencyjne i ostabia proces
konwergencji gospodarczej w UE;

e projekt nie uwzglednia systemowego wptywu nowych obowigzkéw na stabilno$¢ rynku
finansowania, w tym na stabilno$¢ modeli biznesowych podmiotéw finansujgcych, zdolnos¢
sektora leasingowego do absorpcji ryzyka oraz role leasingu jako narzedzia wspierajgcego
transformacje gospodarczg, co podwaza proporcjonalnos¢ przyjetych rozwigzan.

W kontekscie opisanych powyzej uwag nalezy jednoznacznie stwierdzi¢, ze Rozporzadzenie nie jest
wytacznie regulacjq klimatyczng ani flotowg, lecz regulacjg o realnym wptywie na koszt i dostepnos¢
kapitatu inwestycyjnego w gospodarce.

W udostepnionym przez KE dokumencie Ocena Wptywu, a w konsekwencji w projekcie Rozporzadzenia
pominiete zostaty wazne argumenty przedstawione w fazie Call for Evidence przez europejskg branze
leasingowa, a takze przez nasze organizacje branzowe.

Wobec powyiszego, praghiemy przypomnieé je i zwrdci¢ Pafstwa uwage na zagrozenia zwigzane z
dziataniami przewidzianymi w planowanej inicjatywie regulacyjnej:

1. Poniewaz wiekszo$¢ JDG i MSP polega na leasingu i wynajmie jako formie finasowania
inwestycji, zostang one de facto objete restrykcjami przeznaczonymi dla duzych firm, co
drastycznie ograniczy ich wybdr a tym samym dostepnosc srodkdw mobilnosci. Objecie nowg
regulacjg branzy leasingowej w ogromnym stopniu dotknie JDG oraz sektor MSP, a nie
korporacje. Wynika to z charakteru polskiej gospodarki — wedtug raportu Polskiej Agencji
Rozwoju Przedsiebiorczosci, udziat tych dwdch grup w PKB Polski to az 74,1 proc. Wsréd
naszych klientdw dominujg przedsiebiorcy wtasnie z tych dwdch grup. Jednoczesnie
zatozeniem nowej polityki KE jest, by nowe regulacje jak najmniej dotykaty tych
przedsiebiorcow.

2. KE poza wytgczeniem na tym etapie samochoddw ciezarowych i posrednim uwzglednieniem
roli napedéw przejsciowych (PHEV i EREV), nie wzieta pod uwage najwazniejszych powodow
braku popytu na pojazdy elektryczne w krajach UE, w tym braku wsparcia dla rynku
uzywanych samochodéw elektrycznych oraz odpowiedniej infrastruktury masowej do
tadowania w budynkach wielorodzinnych i parkingach osiedlowych oraz w biurowcach.
Polska posiada jeden z najnizszych w Europie wskaznikow EV Readiness, w tym wskaznikow
punktéw tadowania EV/1000 mieszkaricow, co nie pozostaje bez wptywu na tempo wzrostu
sprzedazy samochodow EV w Polsce. Zmiana tego stanu rzeczy wymaga czasu. Istnieje korelacja
miedzy poziomem zamoznosci poszczegdlnych krajéw a penetracjg EV. Wszystkie kraje CEE, w
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tym Polska, odnotowujg istotnie nizsze poziomy penetracji EV niz kraje UE o wyzszym poziomie
PKB/1 mieszk. To bariera popytowa, ktérej nie sposdb usungé w krétkim czasie, a juz
szczegdlnie przy pomocy regulacji takich jak Rozporzadzenie.

3. Brak stabilnego otoczenia regulacyjnego (np. w zakresie podatkow), w tym dtugoterminowych
programow wsparcia, powoduje, ze wcigz trudno zbudowac trwatg motywacje do posiadania
pojazdu bezemisyjnego/niskoemisyjnego zaréwno do uzytku prywatnego, jak i dziatalnosci
gospodarcze;j.

4. Wymuszenie szybkiej elektryfikacji flot firmowych bez wsparcia popytu na rynku wtérnym
poprzez udostepnienie niezbednych srodkéw wsparcia moze doprowadzi¢ do zatamania
wartosci rezydualnej pojazdéw. Juz dzisiaj branza wynajmu dtugoterminowego ma liczny park
uzywanych samochoddw elektrycznych, na ktére nie ma popytu ze wzgledu na postepujaca
technologie i objecie programami wsparcia zakupdéw czy najmu jedynie nowych pojazdéw. W
kontekscie celu Rozporzadzenia, jakim jest zwiekszenie podazy uzywanych samochodoéw
bezemisyjnych, przyspieszone zwiekszanie podazy uzywanych samochoddéw elektrycznych
moze paradoksalnie osiggnaé skutek przeciwny i zdestabilizowac caty rynek o ile nie zostang
zapewnione adekwatne i stabilne srodki wsparcia dla samochoddéw uzywanych.

5. Woyisze ceny zakupu i ubezpieczenia pojazdow bezemisyjnych/niskoemisyjnych oraz wyzwania
stojgce przed rynkiem w zakresie utrzymania wartosci rezydualnej tych pojazdéw w czasie w
poréwnaniu z tradycyjnymi pojazdami spalinowymi (ICE) stanowig istotng bariere finansowa.

6. W sytuacji, w ktérej leasing pojazdédw zeroemisyjnych staje sie nieatrakcyjny, moze to
prowadzi¢ do powstawania niejasnych, hybrydowych form finansowania. Taka sytuacja
stwarza ryzyko "psucia rynku" produktami quasi-finansowymi, ktére mogga budzi¢ watpliwosci
prawne i zagrazac bezpieczenstwu transakgcji.

7. Rozporzadzenie posrednio obejmuje rowniez transakcje z konsumentami indywidualnymi (np.
leasing prywatny, najem konsumencki), co moze doprowadzi¢ do sytuacji, w ktérej firmy
leasingu i wynajmu pojazdéw bedg zmuszone odmawiaé klientom prywatnym finansowania
aut spalinowych, by wypetnié narzucone limity.

W ocenie naszych organizacji branzowowych i reprezentowanych w ten sposéb takze klientow
firmowych, propozycja instytucjonalnego narzucania celéw flotowych na podmioty finansujgce rodzi
powazne ryzyka systemowe, w szczegdlnosci z punktu widzenia dostepnosci finansowania dla
przedsiebiorcow oraz funkcjonowania konkurencyjnego rynku finansowania pojazdéw w Polsce. Skutki
tych rozwigzan w sposdb bezposredni dotkng uzytkownikédw koncowych — przedsiebiorcéw, w tym JDG
i MSP — ktdrzy korzystaja z leasingu i najmu jako podstawowych narzedzi finansowania mobilnosci.

Nie sposéb réwniez podziela¢ stanowisko, zgodnie z ktérym segment MSP pozostanie faktycznie
wytgczony spod oddziatywania regulacji. Natozenie obowigzkdw ilosciowych na wszystkie podmioty
finansujace spetniajgce definicje ,, duzych przedsiebiorstw” w oczywisty sposdb ograniczy elastycznosc
oferty leasingowej i najmu, wptywajac na zakres pojazdéw mozliwych do zaoferowania klientom w
ramach narzuconych limitéw. W konsekwencji regulacja ta moze ksztattowac zachowania zakupowe
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MSP, sktaniajgc czeéé¢ podmiotéw do bezposredniego zakupu pojazdéw spalinowych, poza rynkiem
finansowania, co ostabi role sektora finansowego i zwiekszy ryzyka po stronie systemu kredytowego.

Dodatkowo projektowane rozwigzania prowadzg do zaburzenia warunkéw konkurencji pomiedzy
podmiotami objetymi obowigzkami a tymi, ktére — z uwagi na skale dziatalnosci — pozostang poza
zakresem regulacji, zachowujgc mozliwosé finansowania pojazdéw emisyjnych. W efekcie leasing i
najem dfugoterminowy mogg utraci¢ swojg konkurencyjnos¢ wzgledem innych form finansowania
pojazddw, zaréwno pod wzgledem warunkdéw finansowych, jak i dostepnosci oraz réznorodnosci oferty.

Jako organizacje reprezentujace 55 kluczowych firm sektora wynajmu i leasingu w Polsce, pragniemy
zwrdci¢ uwage na rdznice w kwalifikacji podmiotow w zaleznosci od przyjetej interpretacji terminu
»large undertaking” (duzego przedsiebiorstwa):

e Wariant A (Grupa Kapitatowa): Jesli definicja obejmuje catg grupe kapitatowg, wymogami
rozporzadzenia objetych zostaje 80% firm zrzeszonych w ZPL i PZWLP.

e Wariant B (Pojedyncza Organizacja): Jesli definicja odnosi sie wyfacznie do pojedynczej
jednostki prawnej, wspdtczynnik ten spada do 60% naszych cztonkdw.

Zwracamy uwage na istotne trudnosci interpretacyjne dotyczace definicji ,large undertaking” ktére
wprowadzajg stan niepewnosci prawnej, bezposrednio przekfadajacy sie na chaos operacyjny wsréd
naszych cztonkow.

Firmy nie wiedzg, czy muszg juz teraz zabezpieczac sloty produkcyjne na pojazdy elektryczne i budowac
infrastrukture fadowania, aby spetnic przyszte normy, czy tez regulacja ich nie dotyczy.

Powstaje sytuacja, w ktérej podmioty o identycznej skali dziatalnosci w Polsce sg traktowane réznie
tylko ze wzgledu na strukture wtascicielskg. Powoduje to, ze czes¢ rynku funkcjonuje w rezimie nowej
regulacji, a cze$¢ poza nig, co uniemozliwia jakgkolwiek standaryzacje ustug.

Jako branza zamawiajgca dziesigtki tysiecy aut rocznie, nie jesteSmy w stanie przekaza¢ producentom
wiarygodnych prognoz zapotrzebowania na pojazdy niskoemisyjne, poniewaz co pigta firma w naszych
organizacjach nie ma pewnosci co do swojego statusu prawnego.

Nieprecyzyjne prawo zmusza dziaty compliance do podejmowania ryzyka interpretacyjnego.
W przypadku btednego zatozenia, firmy narazajg sie albo na wysokie kary za brak realizacji celow, albo
na nieuzasadnione ekonomicznie koszty przyspieszonej wymiany floty.

Wskazujemy, ze obecny stan legislacyjny uniemozliwia spdjne przygotowanie sie branzy do wymogéw
Rozporzadzenia, wprowadzajac podziat na podmioty pewne swoich obowigzkéw oraz te, ktére
pozostajg w sferze domystéw prawnych.

Przedstawione uwagi majg charakter wstepny i nie wyczerpujg wszystkich zagadnief zwigzanych z
projektem Rozporzadzenia, ktéry pozostaje silnie powigzany z innymi inicjatywami legislacyjnymi i
aktami wykonawczymi UE. Majac na uwadze skale i ztozonos¢ regulacji, kluczowe znaczenie bedzie
miata jakos¢ dalszych prac legislacyjnych oraz realne mozliwosci implementacyjne na poziomie panstw
cztonkowskich.
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W zwigzku z powyzszym deklarujemy gotowos¢ do dalszego, konstruktywnego dialogu w toku prac
Parlamentu Europejskiego, a takze do wspodtpracy z administracjg rzgdowg w Polsce oraz innymi
kluczowymi interesariuszami, w celu wypracowania rozwigzan, ktére pozwolg realizowa¢ ambitne cele
transformacyjne przy jednoczesnym zachowaniu stabilnosci rynku finansowania oraz dostepnosci ustug
leasingu i najmu dla przedsiebiorcow.

Jednoczesnie podkreslamy, ze rozwdj popytu na pojazdy elektryczne i niskoemisyjne w segmencie
flotowym moze nastepowaé w sposdb naturalny i trwaty, pod warunkiem zapewnienia odpowiedniego
otoczenia infrastrukturalnego, fiskalnego oraz skutecznych instrumentéw wsparcia, w tym dla rynku
wtdérnego pojazdow elektrycznych, bez koniecznosci wprowadzania dodatkowych, sztywnych
obowigzkow ilosciowych.

Monika Constant Robert Antczak
Prezeska Zarzadu ZPL Prezes Zarzadu PZWLP
Jakub Binkowski Maciej Wronski
Wiceprezes ZPP Prezes Zarzadu TLP
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Zwigzek Polskiego Leasingu (ZPL) reprezentuje branze leasingowa w Polsce. Zrzesza 36 podmiotéw: 35 firm
leasingowych oraz Polski Zwigzek Wynajmu i Leasingu Pojazddw, co tacznie obejmuje okoto 90% rynku leasingu.
Skupia zaréwno bankowe firmy leasingowe, podmioty nalezgce do producentdéw, jak réwniez niezalezne firmy
leasingowe.

ZPL aktywnie uczestniczy w pracach grup eksperckich i zespotéw roboczych przygotowujgcych i opiniujacych
projekty regulacji dotyczgcych sektora leasingowego. Utrzymuje staty dialog z administracjg publiczng i
parlamentarzystami, monitoruje zmiany legislacyjne oraz przygotowuje ekspertyzy i stanowiska branzowe.

Organizacja prowadzi takze dziatania wizerunkowe i edukacyjne, promujac leasing jako efektywne narzedzie
wspierajgce rozwdj przedsiebiorczosci. ZPL jest cztonkiem Leaseurope, Federacji Przedsiebiorcéw Polskich oraz
Krajowej lzby Gospodarczej, a takze wspétpracuje z licznymi organizacjami biznesowymi, w tym ze Zwigzkiem
Bankoéw Polskich.

Zwigzek Polskiego Leasingu dziata od ponad 30 lat. W tym czasie firmy leasingowe przeznaczyty ponad 1 bin zt na
finansowanie inwestycji przedsiebiorcéw w Polsce. W 2024 roku branza leasingowa sfinansowata inwestycje o
wartosci 110,5 mld zt, co potwierdza kluczowa role leasingu w rozwoju polskiej gospodarki.

Polski Zwigzek Wynajmu i Leasingu Pojazdoéw (PZWLP) to organizacja skupiajgca 19 firm, specjalizujgcych sie w
wynajmie i leasingu aut na polskim rynku flotowym — zaréwno samochoddéw osobowych i lekkich dostawczych,
jak i ciezarowych oraz specjalistycznych uzytkowych. Cztonkowie PZWLP tworzg czotéwke gtownych graczy w
branzy. Organizacja reprezentuje ok. 71% rynku pojazddéw obstugiwanych w ramach wynajmu dtugoterminowego
oraz naleza do niej najwieksze polskie i miedzynarodowe firmy Rent a Car. Celem dziatalnosci organizacji jest
ksztattowanie i wptywanie na rozwdj branzy wynajmu i leasingu pojazdéw w Polsce. Firmy cztonkowskie PZWLP
dysponujg obecnie w Polsce taczng flotg 241 tys. pojazddéw w wynajmie dfugoterminowym oraz ponad 18 tys.
samochoddw w wynajmie krétko- i srednioterminowym (dane nie uwzgledniaja floty firmy Sixt/EuroRent Sp. z
0.0.).

Do PZWLP nalezg: Alphabet Polska Fleet Management Sp. z o.0., Arval Service Lease Polska Sp. z 0.0., mLeasing
Sp. z 0.0., Business Lease Poland Sp. z o.0., Carefleet S.A., MHC Mobility Polska Sp. z o0.0., Express sp. z o.0. sp. k.,
Nivette Fleet Management Sp. z o.0., 99rent Sp. z o.0., Sixt / EuroRent Sp. z o.0., Volkswagen Financial Services
Polska, MM Cars Rental (MM Service Lease Polska sp. z 0.0.), Kaizen Rent S.A., Grupa Masterlease, Fraikin Polska
Sp. z 0.0., Leasys Polska Sp. z 0.0., 99Truck Sp. z 0.0. oraz Truck Care Sp. z o.0.

PZWLP jest cztonkiem Zwigzku Polskiego Leasingu (ZPL), Zwigzku Przedsiebiorcow i Pracodawcéw (ZPP) oraz
Stowarzyszenia Partnerstwo dla Bezpieczeristwa Drogowego. Korzystajgc z wiedzy i doswiadczenia branzowych
praktykow zrzeszonych w Zwigzku, PZWLP jest takze wspottwdrcg podyplomowych studidow flotowych na
Wydziale Transportu Politechniki Warszawskie;.
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Zwigzek Przedsiebiorcow i Pracodawcow (ZPP) to ogdlnopolska, reprezentatywna organizacja pracodawcow,
ktdéra zrzesza ponad 22 tys. firm zatrudniajgcych facznie ponad 1 min pracownikdw. ZPP dziata jako silny gtos
biznesu w dialogu spotecznym, gospodarczym i legislacyjnym, faczac interesy przedsiebiorcow wszystkich
sektoréw i wielkosci — od mikro i matych firm po duze podmioty. Organizacja tworzy rozbudowang strukture
obejmujaca 18 organizacji regionalnych, 31 organizacji branzowych oraz 5 foréw tematycznych (Cyfrowe, Energii
i Klimatu, Mikro i Matych Firm, Pracy, Zdrowia). ZPP jest reprezentatywng organizacjg pracodawcow w Radzie
Dialogu Spotecznego, gdzie Prezes ZPP petni funkcje Wiceprzewodniczgcego. Organizacja aktywnie dziata takze
na arenie miedzynarodowej — ma swojego przedstawiciela w Europejskim Komitecie Ekonomiczno-Spotecznym w
Brukseli, przewodzi kluczowej Sekcji TEN oraz wspoétprzewodniczy EU-Ukraine Civil Society Platform po stronie
UE. ZPP jest rowniez zatozycielem i wiodgcym cztonkiem European Enterprise Alliance oraz cztonkiem SME
Connect. Organizacja posiada biuro w Warszawie (ok. 50 pracownikéw), biuro w Brukseli (od 2017 r.) oraz biuro
w Kijowie (od 2022 r.). Dzieki wysokiej aktywnosci medialnej — ponad 21 tys. cytowan rocznie oraz setkom tysiecy
odbiorcéw w mediach spotecznosciowych — ZPP skutecznie wptywa na debate publiczng, promujac rozwigzania
sprzyjajgce przedsiebiorczosci, konkurencyjnej gospodarce i stabilnemu rynkowi pracy w Polsce i Europie.

Transport i Logistyka Polska (TLP) jest ogdlnopolskg organizacja zrzeszajacy pracodawcédw z sektora transportu
drogowego, spedycji i logistyki. W gronie jej cztonkéw znajduja sie réwniez przedsiebiorstwa z branz powigzanych
z transportem i motoryzacjg, ktdre aktywnie wspierajg dziatania na rzecz rozwoju i stabilnosci rynku TSL.
Organizacja zostata powotfana 1 sierpnia 2014 roku i obecnie skupia ponad 70 przedsiebiorstw, zatrudniajacych
tacznie ponad 40 tysiecy pracownikdéw. TLP dziata na podstawie ustawy o organizacjach pracodawcéw z dnia 23
maja 1991 r.

Polska od lat pozostaje europejskim liderem w dziedzinie transportu drogowego i logistyki. Misjg Transport i
Logistyka Polska jest tworzenie warunkdw sprzyjajagcych dalszemu rozwojowi branzy oraz zapewnienie jej
funkcjonowania w oparciu o zasady transparentnosci, uczciwej konkurencji i stabilnych regulacji prawnych.
Organizacja reprezentuje sektor TSL w Polsce, tworzgcy tgcznie ponad 300 tysiecy miejsc pracy.

Transport i Logistyka Polska reprezentuje oraz chroni interesy swoich cztonkéw, dbajac jednoczesnie o pozytywny
wizerunek polskiego transportu zaréwno w kraju, jak i na arenie miedzynarodowej. Organizacja zapewnia branzy
realny gtos w dialogu z administracjg publiczng, instytucjami panstwowymi oraz strukturami Unii Europejskiej,
uczestniczac w procesach legislacyjnych i opiniujac proponowane zmiany prawne.

Zespdt TLP wspdtpracuje z uznanymi ekspertami i specjalistami z zakresu transportu, ekonomii oraz innych
dziedzin, dzieki czemu prezentowane stanowiska oparte sg na rzetelnych danych, analizach i wiedzy eksperckiej.
Przyktadem tej aktywnosci byto dostarczanie szczegétowych analiz dotyczgcych skutkdw Pakietu Mobilnosci. TLP
nie ogranicza sie do reagowania na biezgce wydarzenia, lecz aktywnie inicjuje debate publiczng i wyprzedza
potrzeby branzy.

W swojej dziatalnosSci Transport i Logistyka Polska koncentruje sie na wspieraniu uczciwej konkurencji, poprawie
bezpieczenstwa w obrocie gospodarczym i transporcie drogowym, promowaniu odpowiedzialnosci spoteczne;j
oraz poszanowaniu praw pracowniczych, z uwzglednieniem specyfiki transportu drogowego. Organizacja dazy
réwniez do wzmacniania konkurencyjnosci polskich przedsiebiorstw na rynku europejskim, eliminowania barier
rozwojowych oraz skutecznej ochrony intereséw swoich cztonkdéw poprzez doradztwo, analizy i interwencje.

12



