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Marszałek Sejmu RP

Z upoważnienia Prezesa Rady Ministrów, w uzgodnieniu z Ministrem Finansów przekazuję na ręce Pana Marszałka odpowiedź na Dezyderat nr 13 Komisji Gospodarki Sejmu RP w sprawie sytuacji gospodarczej sektora motoryzacyjnego.

1. Polityka wobec sektora motoryzacyjnego
Realizowana wobec sektora motoryzacyjnego polityka rządu ukierunkowana jest na tworzenie warunków dla stabilnej restrukturyzacji sektora w celu poprawy konkurencyjności, wzrostu efektywności i innowacyjności oraz dostosowania wyrobów do standardów światowych i zwiększenia eksportu. Stanowi ona kontynuację długofalowego programu rozwoju przemysłu motoryzacyjnego, który zakładał czasową ochronę polskiego rynku oraz tworzenie systemu zachęt dla inwestorów, umożliwiających powstawanie w Polsce nowoczesnego przemysłu motoryzacyjnego. W celu osiągnięcia zamierzonych celów Rząd RP w okresie ostatnich 10 lat zastosował wiele instrumentów ochronnych i zachęt dla inwestorów strategicznych. Sektor korzystał zarówno z instrumentów taryfowych                        jak i pozataryfowych skutecznie stymulujących rozwój firm produkujących pojazdy samochodowe oraz części i komponenty dla tego przemysłu, a konkretne zachęty inwestycyjne spowodowały napływ do naszego kraju dużego kapitału zagranicznego, który wspierał restrukturyzację tego sektora. W Polsce zainwestowało wiele                z największych międzynarodowych koncernów motoryzacyjnych, jak: GM-Opel, Toyota, VW, Fiat, Volvo, MAN, Neoplan, Scania, Teksid, Magneti Marelli, Delphi Automotive Systems, Michelin, Daewoo, Isuzu itd. Efektem jest ścisłe powiązanie polskich firm z branży motoryzacyjnej z międzynarodowymi koncernami samochodowymi i wzrost roli Polski jako znaczącego producenta samochodów, części i podzespołów motoryzacyjnych w Europie. 

Obecnie sytuacja sektora motoryzacyjnego - dzięki właściwemu wykorzystaniu przez większość firm 10–letniego okresu ochrony polskiego rynku dla dostosowania się do wymagań otwartego rynku UE - jest diametralnie inna, niż była w latach 90. Produkowane bądź montowane w Polsce wyroby są coraz nowocześniejsze     i znajdują nowych nabywców nie tylko w naszym kraju ale i za granicą - obecnie ponad 80% produkcji branży motoryzacyjnej przeznaczane jest na eksport. Od końca 2003 roku jest obserwowany dynamiczny wzrost produkcji samochodów w Polsce. Szacuje się, że rok 2004 zakończy się liczbą ok. 600 tys. wyprodukowanych pojazdów – co oznacza ok. 70 % wzrost w stosunku do roku 2003.

Produkcja samochodów osobowych z podziałem na kraj i eksport.

	Produkcja
	2001
	2002
	2003
	I-X 2004

	Kraj
	126 573
	72 262
	48 685
	46 701

	Eksport
	249 450
	225 827
	281 727
	391 058

	Suma
	376 059
	298 098
	330 412
	437 759

	Kraj %
	33,66 %
	24,24 %
	14,73 %
	10,67 %

	Eksport %
	66, 34 %
	75,76 %
	85,27 %
	89,33 %

	Suma %
	100 %
	100 %
	100 %
	100 %


Produkcja samochodów użytkowych z podziałem na kraj i eksport.

	Produkcja
	2001
	2002
	2003
	I-X 2004

	Kraj
	3 026
	7 584
	9 212
	9 387

	Eksport
	15 772
	27 847
	19 710
	51 806

	Suma
	18 798
	35 431
	28 929
	61 193

	Kraj %
	16,10 %
	21,41 %
	31,87 %
	15,44 %

	Eksport %
	83,90 %
	78,59 %
	68,13 %
	84,66 %

	Suma %
	100 %
	100 %
	100 %
	100 %


Polska stała się znaczącym w Europie producentem samochodowych silników Diesla oraz części i komponentów motoryzacyjnych. W naszym kraju produkowane są m.in.: silniki spełniające wymagania Euro IV (Powertrain), najnowocześniejsze na świecie poduszki powietrzne i pasy bezpieczeństwa (TRW i Autoliv) montowane m.in. w samochodach marki Volvo (synonim bezpieczeństwa), szkielety foteli dla BMW, Volkswagena, Audi i Porsche (Faurecia), poszycia samochodowe dla Smarta, BMW Mini (Groclin – mający ponad 12% udział w rynku UE w sprzedaży poszyć samochodowych), akumulatory dla Forda (Centra – największy producent akumulatorów w Europie Środkowo-Wschodniej).

Silniki Diesla produkowane w naszym kraju montowane są w samochodach Opla, Volkswagena, Skody, Seata, Audi, Fiata, Hondy i Isuzu, a w najbliższej przyszłości także w samochodach Toyoty. VW i Fiat umiejscowiły w naszym kraju produkcję najnowszych swoich modeli (Caddy i Panda), zaś Volvo i MAN rozszerzają swoje inwestycje, dzięki czemu w najbliższych latach Polska może się stać największym producentem autobusów w Europie.

Dotychczasowe efekty polityki przemysłowej wobec sektora motoryzacyjnego wskazują na słuszność przyjętych założeń i mimo recesji na rynkach motoryzacyjnych świata, liberalizacji handlu międzynarodowego oraz konieczności dostosowania form pomocy państwa dla branży motoryzacyjnej do przepisów UE – powinna być kontynuowana.

Rząd - mając na uwadze fakt, że dynamiczny rozwój polskiego sektora motoryzacyjnego w poprzednich latach odbywał się dzięki napływowi nowych inwestycji, dla których głównym atutem naszego kraju był największy i stale rosnący, chroniony przed nadmiernym importem rynek motoryzacyjny w Europie Środkowo-Wschodniej - podjął działania dla zminimalizowania skutków otwierania naszego rynku poprzez tworzenie nowego systemu zachęt dla inwestorów, zgodnego              z przepisami UE.

Wśród podjętych działań, których celem było stworzenie korzystnych warunków dla nowych inwestycji, najważniejsze były:

· przygotowanie Ustawy o finansowym wspieraniu inwestycji – zgodnej z przepisami UE - regulującej sposoby udzielania zachęt inwestycyjnych,

· uzgodnienie z UE zasad dalszego istnienia i funkcjonowania Specjalnych Stref Ekonomicznych,

· zapewnienie inwestorom możliwości uzyskania od władz lokalnych preferencyjnych stawek na zakup ziemi oraz ulg w podatkach lokalnych,

· ograniczenie importu do Polski samochodów używanych,

· zmniejszenie akcyzy na nowe samochody,

· utrzymanie kontyngentów taryfowych dla przemysłu motoryzacyjnego,

· powołanie Agencji (PAIiIZ) do kompleksowej obsługi inwestorów,

· zmniejszenie obciążeń podatkowych dla przedsiębiorców (z 27% do 19%). 

Obniżenie kosztów działalności przedsiębiorców oraz akcesja Polski do UE przełożyły się bezpośrednio - mimo utrzymującej się nadal recesji na rynkach motoryzacyjnych świata - na nowe inwestycje w polskim sektorze motoryzacyjnym. W roku 2004 szereg firm rozpoczęło lub rozszerzyło swoją działalność w Polsce, wśród nich są m.in.: Volkswagen – który zwiększył zdolności produkcyjnej w fabryce w Poznaniu i uruchomił produkcję nowego modelu samochodu dostawczego (Caddy, Transporter T5), Fiat – który uruchomił w Polsce produkcję nowego modelu samochodu „Panda” (samochód roku 2004) oraz - przy udziale GM -silników Diesla małej mocy, GM-Opel – który w Gliwicach uruchomił produkcję Astry II i planuje w roku 2005 uruchomienie produkcji nowego modelu „Zafira”, VOLVO – które we Wrocławiu rozszerza swą działalność, MAN – który w Starachowicach zamierza uruchomić produkcję komponentów do ciężarówek oraz podjąć produkcję autobusów.

W roku 2004, w związku z wejściem Polski do UE, wzrosło zainteresowanie inwestycjami w naszym kraju firm azjatyckich, m.in. Toyoty Motor Co – która rozpoczęła budowę fabryki silników wysokoprężnych i planuje rozszerzyć produkcję skrzyń biegów w swoich zakładach w Wałbrzychu (łączna wartość inwestycji ok. 400 mln USD), Sanden – uruchomienie produkcji klimatyzatorów (73,3 mln. USD), NGK INSULATOR – produkcja filtrów do silników Diesla (66,5 mln. USD). 

Pomimo stałego wzrostu zainteresowania Polską inwestorów z branży części i komponentów motoryzacyjnego, dla pozyskania spektakularnych inwestycji, takich jak fabryka samochodów, nie tylko wymagana jest pomoc publiczna, ale również konieczna jest odpowiednio rozwinięta infrastruktura komunikacyjna (wysoko rozwinięta sieć telekomunikacyjna czy też sieć drogowa). Zaniedbania w tym zakresie, jakie wystąpiły w Polsce w ostatnim dziesięcioleciu spowodowały, że tracimy duże inwestycje na rzecz Czech czy też Słowacji (np. fabryka samochodów PSA-TOYOTA w Czechach, fabryki samochodów PSA  i Hyundai’a w Słowacji). 

Wejście Polski do UE, dzięki dostępowi do nowych środków finansowych z funduszów strukturalnych, tworzy nowe możliwości szybkiego nadrobienia zaległości w rozwoju infrastruktury, co powinno zaowocować nowymi inwestycjami w naszym kraju.  

Jednocześnie od ponad 2 lat  w polskim sektorze motoryzacyjnym obserwuje się poprawę wyników ekonomicznych i wzrost zatrudnienia. Jest to niewątpliwie spowodowane reorientacją sprzedaży polskich producentów z rynku wewnętrznego na eksport, a także wdrożeniem do produkcji nowych modeli samochodów. 
W roku 2003 przychody ze sprzedaży produktów wzrosły o ponad 37% do poziomu 35,0 mld zł, co stanowiło 7,5% produkcji sprzedaży przemysłu ogółem (wobec 25,4 mld, zł i udziału 6,1% w 2002). Wzrost produkcji o 32% osiągnęli producenci pojazdów mechanicznych, producenci nadwozi pojazdów mechanicznych, przyczep i naczep o 16,8%, producenci części i akcesoriów do pojazdów mechanicznych i ich silników o 49,4% - przy wzroście produkcji w całym przemyśle na poziomie 13.2%.

Wzrostowi produkcji towarzyszył wzrost zatrudnienia. W 2003 r. sektor motoryzacyjny zatrudniał ponad 77 tys. osób (wzrost o ponad 12% w stosunku do 2002 r.), mając udział w zatrudnieniu ogółem w przemyśle w wysokości 4,0%, co oznacza wzrost do roku poprzedniego 0,5%.

Pomimo poprawy rentowności obrotu netto w roku 2003, wskaźnik ten w dalszym ciągu był ujemny (minus 0,7 – poprawa o 0,5 w stosunku do roku 2002).

W 2003 roku bilans wymiany handlowej w sektorze motoryzacyjnym uzyskał dodatnie saldo w wysokości ponad 1,5 mld USD, podczas gdy w 2002 roku saldo wynosiło 948 mln USD. Eksport tego sektora przekroczył poziom 7,8 mld USD i stanowił 17,7% eksportu przemysłu ogółem (wzrost o ponad 1,3% w stosunku do roku ubiegłego). 

Wyniki za 2 kwartały 2004 roku wskazują na ustabilizowanie polskiego przemysłu motoryzacyjnego na ścieżce wzrostu – przychody ze sprzedaży produktów wyniosły ponad 28 mld zł, co oznacza wzrost o ponad 80% w stosunku do analogicznego okresu roku ubiegłego. Nastąpił wzrost zatrudnienia do poziomu ponad 85  tys. osób, a wskaźnik rentowności obrotów netto osiągnął poziom dodatni (6,4 ,co oznacza wzrost o 5,4 do II kwartału roku 2003).

Bilans wymiany handlowej sektora motoryzacyjnego za 9 miesięcy 2004 roku uzyskał saldo dodatnie 2 318 mln USD tj. o ponad 2 mld USD większe niż w tym samym okresie roku ub. 

Producenci sektora motoryzacyjnego należą do liderów eksportu. Pierwsze trzy pozycje towarowe dominujące w naszym eksporcie za 9 miesięcy  2004 r. zajmują  działy sektora motoryzacyjnego (1 miejsce – samochody osobowe i dostawcze - 3 001 mln USD, 2 miejsce – części i akcesoria do pojazdów samochodowych -  2 185 mln USD i 3 miejsce - silniki spalinowe tłokowe z zapłonem samoczynnym średnio i wysokoprężne - 2 054 mln ).

Wyniki te świadczą  niewątpliwie o słuszności przyjętych założeń w polityce przemysłowej wobec sektora motoryzacyjnego, które pozwoliły przetrwać polskim przedsiębiorstwom tej branży kilkuletni okres recesji na rynkach motoryzacyjnych świata, liberalizację handlu międzynarodowego oraz konieczność dostosowania form pomocy państwa dla branży motoryzacyjnej do przepisów UE.
Trzeba  jednak podkreślić, że dla dalszego kontynuowania polityki dynamicznego rozwoju polskiego sektora motoryzacyjnego w strukturach UE, konieczne jest wdrożenie rozwiązań systemowych, które będą decydować o atrakcyjności naszego kraju dla nowych inwestorów. Należą do nich min.: uzdrowienie finansów publicznych, poprawa warunków logistycznych, dalsza reforma systemu podatkowego, ograniczenie kosztów pracy, obniżenie stóp procentowych oraz ograniczenie zjawisk korupcyjnych. Należy jednak zwrócić uwagę, że konieczność w/w zmian występuje w całej polskiej gospodarce, a nie tylko w sektorze motoryzacyjnym, który - mimo przejściowych kłopotów - nadal należy do grona liderów.

Rząd nie zamierza tworzyć odrębnej strategii dla sektora motoryzacyjnego. Intencją rządu jest poprawa gospodarcza kraju (Strategia Przedsiębiorczość-Rozwój-Praca), co przyniesie wymierne korzyści ekonomiczne wielu gałęziom gospodarki, w tym również branży motoryzacyjnej.

2. Problematyka podatkowa

Od dnia akcesji Polski do struktur Unii Europejskiej sektor motoryzacyjny, tak jak cała gospodarka, funkcjonuje w zmienionych warunkach gospodarczych. Zmiany te wynikają zarówno z wprowadzenia nowych regulacji prawnych wynikających z implementacji przepisów prawa unijnego jak i nowych realiów gospodarczych spowodowanych otwarciem granic i zwiększeniem konkurencyjności na rynku samochodowym.

Podatek akcyzowy: 

Odnosząc się do problematyki podatkowej należy podkreślić, iż zgodnie z prawem wspólnotowym samochody osobowe nie są wyrobami akcyzowymi zharmonizowanymi, w związku z czym zasady ich opodatkowania w państwach członkowskich nie są w chwili obecnej ujednolicone. 

Dyrektywa Rady nr 92/12/EEC w art. 3 ust. 3 stanowi, iż państwa członkowskie zachowują prawo do utrzymania bądź wprowadzenia podatków nakładanych na towary inne niż towary objęte zharmonizowaną akcyzą, o ile podatki te nie spowodują zwiększenia formalności związanych z przekraczaniem granicy w obrocie handlowym między państwami członkowskimi. A zatem aktualnie opodatkowanie wyrobów niezharmonizowanych, w tym i samochodów osobowych, należy do wyłącznej kompetencji danego kraju. Każde państwo członkowskie ma swobodę regulacji w tym zakresie i może stosować stawki podatku akcyzowego na takim poziomie, który jest najkorzystniejszy ze względu na jego interes społeczno – gospodarczy. 

W związku z powyższym w poszczególnych państwach stosowane są różne sposoby opodatkowania samochodów. Część państw  uzależnia opodatkowanie np. od cech charakterystycznych pojazdów, a inne narzucają stałą opłatę rejestracyjną.

W obecnym stanie prawnym, zgodnie z art. 80 ustawy z dnia 23 stycznia 2004 r.       o  podatku  akcyzowym  (Dz. U. Nr 29, poz. 257 z  późn. zm.)  akcyzie  podlegają  samochody osobowe, nowe i używane, przed ich pierwszą rejestracją na terytorium kraju zgodnie z przepisami o ruchu drogowym. Podatnikami akcyzy od samochodów są podmioty dokonujące każdej sprzedaży samochodu osobowego przed pierwszą jego rejestracją na terytorium kraju, importerzy i podmioty dokonujące nabycia wewnątrzwspólnotowego.

Zgodnie z aktem wykonawczym do w/w ustawy, tj. rozporządzeniem Ministra Finansów z dnia 22 kwietnia 2004 r. w sprawie obniżenia stawek podatku akcyzowego (Dz. U. Nr 87, poz. 825 wraz ze zm.) stawki akcyzy na samochody osobowe są zróżnicowane w zależności od pojemności silnika oraz wieku pojazdu. Stawki podatku akcyzowego na samochody osobowe nie starsze niż 2 lata wynoszą: dla samochodów o pojemności silnika powyżej 2000 cm3 – 13,6 %, dla pozostałych samochodów – 3,1 %. Progresja stawek podatku akcyzowego następuje po upływie 2 lat od roku produkcji samochodu, co oznacza, iż  im starszy samochód tym wyższy podatek akcyzowy. Nie może on jednakże przekroczyć 65 % stawki akcyzy określonej w ustawie.  

Z danych statystycznych resortu finansów wynika, iż w br. wystąpiło ożywienie na rynku samochodowym. W 2003 roku wpływy z akcyzy od samochodów wyniosły 681,3 mln zł. W ustawie budżetowej na 2004 r. dochody z podatku akcyzowego od samochodów osobowych zaplanowano na poziomie 571,1 mln zł.

W ciągu 10 miesięcy br. dochody z tego tytułu wyniosły 1219,4 mln zł, co stanowi 213,5 % zakładanych w ustawie budżetowej dochodów rocznych. Tak wysokie wpływy z tytułu podatku akcyzowego od samochodów osobowych wynikają z dużego napływu do Polski używanych samochodów z krajów UE (za okres maj – październik 2004 r. sprowadzono łącznie 602,4  tys. sztuk) spowodowanego otwarciem granic i zniesieniem ceł po akcesji do UE. Wzrost ilości sprowadzanych do kraju samochodów wieloletnich (powyżej 8 lat) jest spowodowany w dużej mierze również zniesieniem ograniczenia w rejestracji pojazdów nie spełniających normy EURO 2 w zakresie emisji spalin. 

Podkreślenia wymaga fakt, iż obecnie w Komisji Europejskiej trwają prace mające na celu stworzenie zharmonizowanego systemu opodatkowania samochodów osobowych, uzależnionego od emisji szkodliwych substancji do środowiska. Mając zatem na uwadze dostosowanie do projektowanej harmonizacji w tym zakresie, jak również dokonując zbliżenia polskiego ustawodawstwa do rozwiązań funkcjonujących w innych krajach UE – resort finansów opracował wstępny projekt ustawy o podatku od samochodów osobowych oraz zmianie niektórych ustaw, który w najbliższym czasie będzie rozesłany do uzgodnień międzyresortowych i konsultacji społecznych.  

Zgodnie z przygotowanym projektem, podatkiem będą nadal objęte, podobnie jak obecnie, samochody osobowe. Podatek będzie płacony jednorazowo przy pierwszej rejestracji samochodu w Polsce. Wymiar podatku uzależniony będzie od cech fizycznych samochodu osobowego, tj. pojemności skokowej silnika oraz normy spalania EURO. Przyjęcie stawki podatku, jako kwoty uzależnionej od pojemności skokowej silnika (1 cm3 = 1 zł) zapewnia elastyczne uzależnienie opodatkowania od konkretnego parametru silnika pojazdu. Uzależnienie kwoty opodatkowania od normy emisji spalin EURO wprowadza większe obciążenia finansowe dla samochodów starych, emitujących do środowiska większe ilości szkodliwych substancji. Należy się spodziewać, iż proponowane zmiany ograniczą napływ do kraju często niesprawnych technicznie i mocno wyeksploatowanych samochodów, co wpłynie wymiernie na poprawę bezpieczeństwa na drogach. Proponowany system premiuje zatem zakup aut o niskiej emisji spalin. To sprzyja sprzedaży nowych aut i zachęca do importu używanych aut, które mają tylko kilka lat, zamiast ,,złomu”.

Należy zauważyć, iż wyżej przedstawione zmiany w opodatkowaniu samochodów są zbieżne z zawartym w dezyderacie postulatami dotyczącymi przedstawienia zamierzeń rządu w sprawie ograniczenia importu samochodów, które nie spełniają norm EURO w zakresie emisji spalin, pogarszając stan środowiska naturalnego, bezpieczeństwa i stwarzających problemy z ich recyklingiem. Spodziewane po wprowadzeniu zmian ograniczenie ilości sprowadzanych używanych samochodów osobowych powinno ustabilizować pozycję producentów samochodów osobowych na rynku krajowym na skutek zwiększenia ilości sprzedaży aut nowych. 

Podkreślenia wymaga, iż na sytuację gospodarczą sektora motoryzacyjnego pozytywny wpływ powinny mieć zmiany wynikające z obniżenia od dnia 1 stycznia 2004r. stawki podatku dochodowego od osób prawnych z 27 %  do 19 %. Również w ustawie o podatku dochodowym od osób fizycznych wprowadzono, na zasadzie wyboru, opcję podatkową w postaci 19% podatku liniowego od dochodów z pozarolniczej działalności gospodarczej. Podatnik prowadzący pozarolniczą działalność gospodarczą może dokonać wyboru, czy chce płacić 19 % podatek liniowy, czy według skali podatkowej. 

Zmniejszenie obciążeń fiskalnych powinno zatem wpłynąć stymulująco na rozwój sektora motoryzacyjnego oraz zwiększyć zainteresowanie kapitału zagranicznego inwestycjami w sektorze motoryzacyjnym w Polsce.

Zróżnicowanie sposobu naliczania amortyzacji dla samochodów osobowych                i ciężarowych:

W zakresie zróżnicowania sposobu naliczania amortyzacji dla samochodów osobowych i ciężarowych pragnę zauważyć, że samochody ciężarowe mogą być amortyzowane metodą degresywną, przy zastosowaniu współczynnika 2. Przepisy ustawy o podatku dochodowym nie przewidują natomiast dla samochodów osobowych innej metody amortyzacji niż metoda „liniowa”. Stawka rocznej amortyzacji z wykazu stawek dla samochodów osobowych wynosi 20%, co pozwala na zaliczenie wydatków na ich nabycie do kosztów uzyskania przychodów w okresie 5 lat. 

Wskazany okres amortyzacji nie odbiega od faktycznego okresu zużycia samochodów osobowych, nie ma zatem należytego uzasadnienia do wprowadzenia degresywnej metody amortyzacji dla tych środków trwałych. 

Należy również zauważyć, że w ustawach podatkowych w ostatnich latach dokonano szeregu zmian legislacyjnych mających na celu pobudzenie sektora motoryzacyjnego. Istotne zmiany, które zniwelowały różnice w zaliczaniu do kosztów uzyskania przychodów wydatków na nabycie samochodów osobowych, polegały m.in. na:

1. podwyższeniu z 10.000 do 20.000 euro limitu wartości samochodu osobowego, od którego odpisy amortyzacyjne stanowią koszty uzyskania przychodów (art. 16 ust. 1 pkt 4 i art. 23 ust. 1 pkt 4). Przepisy umożliwiają zatem zaliczanie do kosztów uzyskania przychodów odpisów amortyzacyjnych od wartości samochodu osobowego nie przekraczającej 20.000 euro;

2. wprowadzeniu rozwiązań w zakresie opodatkowania stron umów leasingu. Przepisy art. 17a – 17l ustawy o podatku dochodowym od osób prawnych         i art. 23a – 23l ustawy o podatku dochodowym od osób fizycznych umożliwiają m.in. przeniesienie własności przedmiotu leasingu po upływie podstawowego okresu umowy według wartości znacznie odbiegającej od wartości rynkowej.

Odnosząc się do zagadnienia dotyczącego zróżnicowania sposobu naliczania amortyzacji dla samochodów osobowych i ciężarowych, postrzeganego jako zagrożenie dla rozwoju sektora motoryzacyjnego, ponownie podkreślam, iż nie ma należytego uzasadnienia do zrównania zasad amortyzacji samochodów osobowych     i ciężarowych. Odmienne zasady amortyzowania tych środków trwałych wynikają przede wszystkim z różnych sposobów użytkowania i przeznaczenia samochodów osobowych i samochodów ciężarowych. Nie bez znaczenia jest zatem fakt,              że samochody ciężarowe wykorzystywane w działalności gospodarczej                    są eksploatowane intensywniej, a tym samym ich stopień zużycia w porównywalnym okresie jest znacznie wyższy niż samochodów osobowych. 

Podkreślić należy, że samochody osobowe, wykorzystywane w prowadzonej działalności gospodarczej, używane są również na osobiste potrzeby podatnika. Należy zatem zauważyć, że stopień i okres eksploatacji samochodów osobowych oraz ciężarowych jest różny. Funkcjonująca obecnie dla samochodów osobowych „liniowa” metoda amortyzacji pozwala na zaliczenie do kosztów uzyskania przychodów wydatków na ich nabycie w okresie faktycznego zużycia tych samochodów. 

Należy podkreślić, iż - w ocenie Ministerstwa Finansów - nie byłoby celowym zrównanie zasad amortyzowania środków trwałych o różnym zakresie                      ich eksploatacji i wprowadzenie degresywnej metody amortyzacji również                dla samochodów osobowych.

Istniejące różnice w amortyzacji samochodów osobowych i ciężarowych –            w ocenie Ministerstwa Finansów – nie powinny negatywnie wpływać na rozwój sektora motoryzacyjnego. 

Odliczenie podatku VAT przy zakupie samochodów osobowych dla celów działalności gospodarczej:

W zakresie regulacji umożliwiających odliczenie podatku VAT przy zakupie samochodów  osobowych do celów działalności gospodarczej należy wyjaśnić, co następuje. 

Obowiązujące w przepisach ustawy z dnia 11 marca 2004r. o podatku od towarów i usług (Dz. U. Nr 54, poz. 535) zasady odliczenia podatku przy nabyciu samochodów nie odbiegają zasadniczo od rozwiązań stosowanych w innych krajach. Co do zasady ograniczenia występują jedynie przy nabyciu samochodów osobowych oraz innych pojazdów samochodowych, co związane jest z różnymi możliwościami ich wykorzystania, nie zawsze dla potrzeb prowadzonej działalności. Należy przy tym zauważyć, że ograniczenie w odliczeniu podatku naliczonego przy nabyciu samochodów, o których mowa wyżej, nie dotyczy wszystkich przypadków.  



Wyżej wymienione inne pojazdy samochodowe to pojazdy, których dopuszczalna ładowność jest mniejsza niż ładowność określona według wzoru: DŁ = 357 kg + n x 68 kg, gdzie: DŁ - oznacza dopuszczalną ładowność, n- oznacza ilość miejsc (siedzeń) łącznie z miejscem dla kierowcy. Dane potrzebne do określenia parametrów ładowności i ilości miejsc ustala się na podstawie wyciągu ze świadectwa homologacji lub odpisu decyzji zwalniającej  z obowiązku homologacji. 



W sytuacji nabycia tych pojazdów oraz samochodów osobowych podatnikom przysługuje prawo do odliczenia 50 % kwoty podatku naliczonego przy zakupie pojazdu, ale nie więcej niż 5000 PLN - na zasadach określonych w ustawie z dnia 11 marca 2004 r. Powyższa norma prawna ma zastosowanie w odniesieniu do obrotu krajowego i pojazdów sprowadzanych z innych państw.


Należy zauważyć jednak, że w przypadku, gdy odsprzedaż lub oddanie w odpłatne używanie na podstawie umowy leasingu tych samochodów (pojazdów) stanowi przedmiot działalności podatnika, podatnikowi przysługuje prawo do odliczenia pełnej kwoty podatku naliczonego przy nabyciu tego pojazdu. Analogiczne rozwiązanie występuje w przypadku pojazdów specjalnych i pojazdów do przewozu co najmniej 10 osób łącznie z kierowcą.  

Wprowadzenie ograniczeń prawa do odliczenia podatku naliczonego przy zakupie samochodów osobowych spowodowane jest powszechnym wykorzystywaniem przez podatników samochodów osobowych nie tylko na potrzeby prowadzonej działalności, ale również do celów prywatnych. Wskazać należy, że zgodnie z art. 86 ust. 1 ww. ustawy z dnia 11 marca 2004 r. podatnikowi przysługuje prawo do obniżenia kwoty podatku należnego o kwotę podatku naliczonego wyłącznie przy zakupach związanych ze sprzedażą opodatkowaną. 

Wprowadzenie przepisów umożliwiających pełne odliczenie podatku naliczonego przy nabyciu samochodów osobowych, przy możliwości ich wykorzystywania również na cele prywatne prowadziłoby do nadużyć, a w konsekwencji do uszczuplenia wpływów budżetowych.


Należy stwierdzić, że w większości państw członkowskich UE (m.in. w Danii, Austrii, Finlandii, Francji i Grecji) istnieją ograniczenia w zakresie prawa do odliczenia podatku naliczonego przy nabyciu samochodów osobowych. Stosowanie takich ograniczeń jest możliwe na podstawie art. 17 (6) Szóstej Dyrektywy Rady z dnia 17 maja 1977r. w sprawie harmonizacji przepisów Państw Członkowskich dotyczących podatków obrotowych - wspólny system podatku od wartości dodanej: ujednolicona podstawa wymiaru podatku (77/388/EWG z późn. zm.). Obowiązujące w tym zakresie rozwiązania w podatku od towarów i usług są zatem zgodne z prawem wspólnotowym.

Uwzględniając powyższe, dokonanie proponowanych zmian nie jest możliwe.



Kwestie dotyczące rozliczenia podatku naliczonego związanego z obrotem częściami zamiennymi i świadczenia usług napraw samochodów (każdego rodzaju) są uregulowane w przepisach dotyczących podatku od towarów i usług. W świetle tych przepisów podatnik ma prawo do odliczenia podatku naliczonego przy nabyciu części zamiennych i usług naprawy, o ile zakupy te związane są z opodatkowaną działalnością prowadzoną przez podatnika (art. 86 ust. 1 ww. ustawy z dnia 11 marca 2004r.).

Zgodnie z przepisem § 13 ust. 1 rozporządzenia Ministra Finansów z dnia 27 kwietnia 2004 r. w sprawie wykonania niektórych przepisów ustawy o podatku od towarów i usług (Dz.U. Nr 97, poz. 970 z późn. zm.) w przypadku, gdy podatnik nabywa części składowe w celu wytworzenia samochodów osobowych oraz innych pojazdów samochodowych nie spełniających wymogu dopuszczalnej ładowności określonej w przepisach ustawy, zaliczonych przez podatnika do środków trwałych w rozumieniu przepisów o podatku dochodowym, wówczas nie przysługuje mu prawo do obniżenia podatku należnego o podatek naliczony w kwocie przekraczającej 50 % sumy kwot podatku naliczonego od nabytych części składowych. Gdy suma kwot podatku od nabytych części składowych wykorzystanych do wytworzenia samochodów osobowych przekroczy 10.000 zł dla jednego samochodu - podatnikowi nie przysługuje prawo do obniżenia podatku należnego o podatek naliczony w kwocie wyższej niż 5.000 zł dla jednego samochodu. 

3. Działania na rzecz eliminacji szarej strefy w handlu częściami samochodowymi.

Działania na rzecz eliminacji szarej strefy w obrocie częściami samochodowymi podjął już w roku 2001 Międzyresortowy Zespół ds. opracowania długofalowych działań wobec sektora motoryzacyjnego, wprowadzając w życie zakaz importu        do Polski bez zezwolenia Głównego Inspektora Ochrony Środowiska „wraków samochodowych” tj. pojazdów wysoce wyeksploatowanych – niezarejestrowanych lub niezdolnych do ruchu. Wprowadzenie tego przepisu praktycznie wyeliminowało import samochodów powypadkowych, co ograniczyło ilość odbiorców używanych części samochodowych pochodzących głównie z szarej strefy. 

Wprowadzenie tego przepisu przyczyniło się także do zmniejszenia ilości kradzieży samochodów w Polsce, co niewątpliwie świadczy, że większość kradzionych samochodów w naszym kraju przeznaczanych jest na części wykorzystywane           w naprawach powypadkowych.

Biorąc powyższe pod uwagę, a także fakt spadku obrotów autoryzowanych zakładów blacharsko-lakierniczych oraz poważne zmniejszenia sprzedaży oryginalnych części od momentu wprowadzenia przez Zakłady Ubezpieczeń systemu gotówkowych wypłat odszkodowań za szkody komunikacyjne - nie pokrywających     w 100% kosztów napraw w autoryzowanych warsztatach - rząd w materiale pt. „Przemysł Motoryzacyjny – kierunki proponowanych działań” zaproponował rozwiązanie nakładające na firmy ubezpieczeniowe obowiązek wypłaty pełnej kwoty odszkodowania za naprawę szkody komunikacyjnej wynikającej z faktury (wraz z podatkiem VAT).

W opinii rządu propozycja ta wymusiłaby na zakładach dokonujących napraw powypadkowych w ramach likwidacji szkód komunikacyjnych konieczność korzystania z części z legalnych źródeł i spowodowałaby eliminację kolejnego ogniwa w obrocie częściami w szarej strefie. Propozycja ta znalazła się w pakiecie ustaw ubezpieczeniowych przedłożonym w Parlamencie, lecz Posłowie uznali,         że należy zapis ten wykreślić.

Ponadto, z dniem 1 stycznia 2003 r. na osoby prowadzące handel częściami do pojazdów nałożono obowiązek rozliczania się w formie ryczałtu od przychodów ewidencjonowanych, a co za tym idzie prowadzenia ścisłej ewidencji obrotu tymi częściami. Pozostał jeszcze do rozwiązania problem braku sankcji                           za nieprzechowywanie dowodów zakupu części. 

4. Rozporządzenie w sprawie homologacji pojazdów silnikowych i ich naczep.

Wdrożenie w życie tego rozporządzenia wynikało z konieczności dostosowania polskiego prawa do przepisów UE. Implementuje ono zapis dyrektywy nr 2001/116/EC z dnia 20 grudnia 2001 r. Skutkuje to wprowadzeniem przepisów, ograniczających możliwość przebudowy samochodu osobowego na ciężarowy. Zgodnie z nowymi przepisami przebudowa samochodu osobowego na ciężarowy jest możliwa tylko w przypadku pojazdów posiadających nadwozie wielozadaniowe lub typu van. 

5. Ograniczenia w imporcie samochodów nie spełniających norm czystości spalin na poziomie EURO II.

Rząd, wprowadzając wymóg spełnienia norm czystości spalin dla pojazdów noworejestrowanych na poziomie Euro II, zdawał sobie sprawę, że rozwiązanie        to ma charakter czasowy i z chwilą wejścia naszego kraju do UE, będzie musiał być  zastąpiony innym rozwiązaniem, które skutecznie ograniczy napływ leciwych samochodów z krajów UE. 

Dlatego też w materiale pt. „Przemysł Motoryzacyjny – kierunki proponowanych działań” ograniczenie to zostało uznane za działanie doraźne, a za rozwiązanie długofalowe, które powinno ograniczać napływ do Polski samochodów używanych    w momencie wstąpieniu naszego kraju do UE uznano podatek akcyzowy, którego stawka została powiązana z wiekiem importowanego pojazdu. 

Jednakże obserwowany od dnia 1 maja br. masowy napływ samochodów osobowych świadczy, że nawet maksymalna stawka podatku akcyzowego (65% wartości pojazdu) nie stanowi skutecznego mechanizmu ograniczającego import samochodów „leciwych”. Stąd też  za konieczne uznano zastąpienie obecnej akcyzy nowym podatkiem rejestracyjnym – o charakterze ekologicznym – uzależniającym wysokość opłaty od pojemności silnika oraz normy spalania EURO, co powinno skutecznie ograniczyć import samochodów starych i wyeksploatowanych.

Kolejnym ograniczeniem - zaproponowanym we wzmiankowanym materiale, które zostało wdrożone rozporządzeniem Ministra Infrastruktury (Dz. U. z 2004 roku Nr 249, poz. 2499) - było rozszerzenie zakresu badań dla pojazdów powypadkowych i rejestrowanych po raz pierwszy w Polsce – wykonywanych wyłącznie przez okręgowe stacje diagnostyczne.

6. Przyczyny omijania Polski przy lokalizowaniu inwestycji zagranicznych.

Wśród najczęściej zgłaszanych przez inwestorów zagranicznych problemów związanych z podejmowaniem działalności w naszym kraju są: mało przejrzysty system podatkowy (wysokie stawki podatkowe, skostniały aparat skarbowy, brak uproszczonych procedur podatkowych), wysokie koszty pracy ( wynikające z obciążeń na ZUS i świadczeń zdrowotnych), korupcja, wysokie stopy procentowe, skomplikowany system zachęt inwestycyjnych oraz brak infrastruktury drogowej i technicznej.

W celu eliminacji tych problemów rząd podjął prace nad reformą systemu podatkowego, uzyskał od Rady Polityki Pieniężnej obniżenie stóp procentowych, dostosował do przepisów UE system zachęt dla inwestorów, zarówno w Specjalnych Strefach Ekonomicznych jak i poza ich obszarem ( m.in. Ustawa o finansowym wspieraniu inwestycji). Ministerstwo Infrastruktury kontynuuje prace nad stworzeniem efektywnego systemu finansowania budowy autostrad.

W dniu 2 września 2003 r. Rada Ministrów przyjęła Program promocji gospodarczej Polski do roku 2005. Dokument zawiera propozycje działań                   i rozwiązań, prowadzących do zwiększenia  międzynarodowej konkurencyjności polskiej gospodarki oraz polskich przedsiębiorców, mających na celu pobudzenie wzrostu polskiego eksportu, promocję marki polskiej, jak również stymulację napływu do Polski bezpośrednich inwestycji zagranicznych.

Program zakłada następujące strategiczne cele w zakresie napływu bezpośrednich inwestycji zagranicznych do Polski: 

· odzyskanie pozycji lidera w napływie BIZ w regionie Europy Środkowej i Wschodniej,

· wzmocnienie korzystnego wizerunku Polski i jej gospodarki na świecie,

· zwiększenie napływu BIZ do poziomu 8 mld USD rocznie do roku 2005 oraz ok. 10 mld USD rocznie od 2006 roku, w tym w formie greenfield venture oraz tzw. inwestycji proeksportowych,

· zwiększenie udziału BIZ w sektorach zaawansowanych technologii lub tzw. sektorach wschodzących do poziomu 20%,

· wyrównanie dysproporcji geograficznych w rozwoju gospodarczym regionów. 


Jednym z rozwiązań instytucjonalnych przewidywanych w Programie jest powołanie agencji odpowiedzialnej za całokształt promocji gospodarczej Polski za granicą. Wiąże się to z koniecznością koordynacji rozproszonych środków                   i kompetencji w zakresie promocji eksportu i promowania inwestycji zagranicznych, jak również połączeniem strategii promocji napływu bezpośrednich inwestycji zagranicznych ze strategią rozwoju eksportu. Szczególnie istotna jest potrzeba efektywnego wykorzystania środków przeznaczanych corocznie w ustawie budżetowej na promowanie Polski jako miejsca lokalizacji bezpośrednich inwestycji zagranicznych oraz polskiego eksportu i uzupełnienie ich dodatkowymi (przychody własne Agencji), jak również podporządkowanie ich świadomie określonym celom polityki strukturalnej i handlowej Rządu. 

Powołanie profesjonalnej instytucji zajmującej się międzynarodową promocją gospodarki i eksportu, czerpiącej wzory z doświadczeń innych krajów, przewidziały m.in. dwa dokumenty rządowe: przyjęta w styczniu 2002 r. Strategia Gospodarcza Rządu Przedsiębiorczość-Rozwój-Praca oraz program Założenia polityki handlowej wobec rynków wschodnich na lata 2003-2004. Program odzyskania rynków wschodnich.  Na podstawie tych dokumentów powstał projekt ustawy powołującej Polską Agencję Inwestycji Zagranicznych i Promocji Eksportu “Pro Polonia”. Projekt ten jest przedmiotem prac właściwej komisji sejmowej.

Równolegle, w celu integracji działań promocyjnych, w 2002 r. rozpoczęty został proces łączenia PAIZ S.A. oraz PAI S.A. W wyniku połączenia, w czerwcu 2003 r. powstała PAIIZ SA.
Nowa agencja rządowa będzie działała w oparciu o dotychczasowe struktury przekształconej PAIIZ. Pracę nowo powołanej agencji będzie nadzorował Minister Gospodarki i Pracy, działając poprzez podsekretarza stanu odpowiedzialnego za promocję eksportu i inwestycji zagranicznych.


Docelowa agencja ma być silną jednostką rządową, działającą na zasadzie one-stop-shop oraz dysponującą odpowiednimi środkami m.in. do wspierania regionalnych struktur promocji inwestycji w województwach słabiej rozwiniętych,        a także do otwierania przedstawicielstw za granicą w krajach uznanych za strategiczne. Powinna być to agencja m.in. posiadająca pełnomocnictwa Rządu do przedstawiania w jego imieniu kompleksowej oferty inwestycyjnej skierowanej do konkretnych inwestorów (na poziomie firm lub całych sektorów) oraz realizująca programy promujące powiązania pomiędzy firmami zagranicznymi a firmami (poddostawcami i kooperantami) krajowymi, a także polskimi uczelniami wyższymi        i ośrodkami badawczo – rozwojowymi. Agencja powinna też być operatorem zachęt inwestycyjnych – jedynie posiadanie takich uprawnień umożliwi jej konkurowanie       o napływ BIZ z agencjami takimi, jak na przykład Czech Invest.

Łagodzenie barier w procesie inwestycyjnym zostało ujęte w przygotowanym przez MGPiPS Raporcie: Przedsiębiorczość w Polsce, przyjętym na posiedzeniu Rady Ministrów w dniu 17 czerwca 2003 r. oraz przyjętym przez Radę Ministrów        1 lipca 2003 r. dokumencie pt. Plan działań prowzrostowych w latach 2003-2004 Przedsiębiorczość - Rozwój – Praca II, stanowiącym program przyspieszenia wzrostu gospodarczego kraju.

Zgodnie z zapisami Planu Działania Ministerstwa Gospodarki, Pracy i Polityki Społecznej w roku 2003 powołany został Rzecznik Inwestorów, do zadań którego należy sygnalizowanie niezbędnych usprawnień legislacyjnych, organizacyjnych, administracyjnych i infrastrukturalnych, których Polska powinna dokonać,               aby przyciągnąć inwestorów. Jest on również instytucją wspomagającą inwestorów    w postępowaniu przed innymi urzędami.


Ustawa z 20 marca 2002 roku o finansowym wspieraniu inwestycji umożliwia udzielanie tzw. grantów finansowych inwestorom spełniającym określone w tej ustawie warunki. Środki budżetowe przeznaczone na ten cel są jednak zdecydowanie niewystarczające (w budżecie na 2003 r. przeznaczono na ten cel 113 mln zł). 


Ze względu na ostrą konkurencję pomiędzy Polską a innymi krajami Europy Środkowo-Wschodniej o BIZ, budżet związany z udzielaniem grantów powinien zostać zwiększony w 2005 i 2006 roku,  w przeciwnym razie Polska utraci wiele potencjalnych projektów na rzecz konkurentów. 

Dotychczasowe doświadczenia z implementacji ustawy o finansowym wspieraniu inwestycji wskazują, iż przedsiębiorcy realizujący duże projekty inwestycyjne oczekują indywidualnego traktowania, często nawet preferencyjnego. Mechanizmy przyznawania dotacji nie pozwalają Ministrowi właściwemu do spraw gospodarki na zawarcie umowy z przedsiębiorcą poza ramami ustawowymi i tym samym uniemożliwiają „szybką reakcję” w sytuacji, gdy o daną inwestycję konkuruje kilka krajów, a inwestor zamierza wybrać najkorzystniejszą ofertę. Przy tym środki przeznaczane corocznie na realizację ustawy o finansowym wspieraniu inwestycji    są niewystarczające – środki na ten cel wynosiły w 2003 roku 113 mln PLN, co  pokrywało ok. 8,4 % sumy wniosków kwalifikujących  się do pozytywnego rozpatrzenia, ponadto ustawa opiera się na budżecie rocznym i nie przewiduje expresis verbis możliwości finansowania inwestycji w systemie wieloletnim, w jakim duże inwestycje są realizowane. 

W świetle powyższego niezbędne jest opracowanie nowej ustawy                     z indywidualnymi kryteriami i procedurami adresowanymi do dużych inwestorów. Obecnie MGiP pracuje nad projektem takiej ustawy, co zostało przewidziane w przyjętym przez Radę Ministrów dokumencie pt. „Program promocji gospodarczej Polski do roku 2005”
Akcesja Polski do struktur Unii Europejskiej stwarza szansę na gruntowną przebudowę oraz rozwój sieci dróg i autostrad w Polsce. Rozwiązania zawarte          w Narodowym Planie Rozwoju oraz SPO Transport i Gospodarka Morska przewidują:

-
modernizację linii kolejowych wyłączonych z współfinansowania z Funduszu Spójności;

-
inwestycji dotyczących poprawy dostępu do portów morskich,

-
modernizacji dróg krajowych położonych na sieci TINA, wyłączonych             z współfinansowania z Funduszu Spójności; 

· poprawy bezpieczeństwa na drogach krajowych.

Równolegle z realizacją SPO-TGM realizowane będą duże projekty współfinansowane z Funduszu Spójności (FS). Środki pochodzące z tego funduszu będą służyć finansowaniu dużych projektów w ramach głównych korytarzy transportowych. W sektorze transportu z użyciem funduszu będą finansowane przedsięwzięcia inwestycyjne w ramach rozwoju Transeuropejskich Sieci Transportowych (TEN). Sieć tę na terenie Polski tworzą elementy infrastruktury transportowej położone w korytarzach transportowych, ujętych w sieci TINA.             W ramach wykorzystania środków z Funduszu Spójności realizowane będą                w okresie 2004-2006 następujące elementy sieci TINA:

· modernizacja sieci kolejowej, poprzez dostosowanie do międzynarodowych standardów poszczególnych jej odcinków położonych w paneuropejskich korytarzach transportowych TEN, usytuowanych na sieci TINA;

· budowa autostrad w planowanych ciągach autostradowych: A-1, A-2 i A-4, stanowiących jednocześnie odcinki TINA i fragmenty paneuropejskich korytarzy transportowych TEN (około 800 mln Euro z FS),

· budowa dróg ekspresowych, położonych w planowanych ciągach dróg ruchu szybkiego, stanowiących odcinki TINA, w ramach paneuropejskich korytarzy transportowych TEN (około 270 mln Euro z FS).


Dzięki dużemu zaangażowaniu po 1 maja 2004 r. środków z budżetu unijnego istnieje ogromna szansa na poprawę stanu polskiej infrastruktury, tak, aby spełniała oczekiwania inwestorów.

Znaczącym problemem dla procesu inwestycyjnego jest uciążliwość                 i długotrwałość procedur administracyjnych związanych z koniecznością uzyskiwania stosownych decyzji i zezwoleń. Jednocześnie wymaga podkreślenia, iż opracowany w MGiP dokument pt. „Raport na temat wspierania inwestycji zagranicznych             w Polsce” identyfikuje następujące bariery administracyjne:

- Zbyt długi okres oczekiwania na zezwolenie na nabywanie nieruchomości przez cudzoziemców.

-Stosowanie na szeroką skalę prawa do wnoszenia bezzasadnych odwołań przez tzw. „sąsiadów” inwestycji.

- Zbyt szeroki udział organizacji społecznych, w tym ekologicznych i ochrony zabytków,  w procesie wydawania pozwoleń na budowę.

- Wzrost biurokracji, przedłużające się terminy procedur związanych z uzyskiwaniem decyzji administracyjnych wymaganych w procesie inwestycyjnym .

- Konieczność uzyskiwania wielu zezwoleń w procesie inwestycyjnym od różnych organów, dotyczących przeprowadzenia jednego projektu.

Należy podkreślić, że pomimo utrzymującej się  recesji na światowych rynkach motoryzacyjnych polska branża motoryzacyjna nadal znajdują się w czołówce wśród sektorów najbardziej atrakcyjnych dla inwestorów zagranicznych (drugie miejsce po sektorze finansowym), wg. danych PAIiIZ inwestycje zagraniczne do końca 2003 roku w sektorze motoryzacyjnym wyniosły 6 581,3 mln USD. 

7. Recykling pojazdów wycofanych z ruchu.

Projekt ustawy transponujący dyrektywę UE w sprawie pojazdów wycofanych z eksploatacji (będący na ostatnim etapie prac parlamentarnych), jest - obok liberalizacji rynku samochodowego (GVO) - kolejnym ważnym i dotychczas nienormowanym w naszym kraju rozwiązaniem wpływającym na funkcjonowanie branży motoryzacyjnej. Projekt zakłada powstanie systemu zbierania i demontażu samochodów osobowych. Nowy system ma przede wszystkim zagwarantować:

· obowiązek wejścia do systemu wszystkich pojazdów zużytych                     i nienadających się do użytkowania,

· bezpłatne przyjęcie każdego pojazdu kompletnego,

· powstanie pokrywającej cały obszar kraju sieci zbierania tych pojazdów,

· zbieranie i demontaż pojazdów przez uprawnione podmioty (zezwolenie na gospodarowanie odpadami),

· projektowanie i konstruowanie pojazdów z uwzględnieniem demontażu        i recyklingu (ponownego użycia części),

· poziom odzysku i recyklingu pojazdów zużytych lub nienadających się do użytkowania w wysokości odpowiednio 85% i 80% masy tych pojazdów.

Wprowadzenie w Polsce rozwiązań unijnych może wpłynąć na wzrost kosztów dla producentów, którzy zostaną zobowiązani do osiągnięcia poziomów odzysku         i recyklingu pojazdów wycofanych z eksploatacji. Z drugiej jednak strony, zgodna       z dyrektywą ustawa powinna się przyczynić do stworzenia nowych miejsc pracy        w sektorze demontażu pojazdów wycofywanych z eksploatacji oraz odzysku                   i recyklingu odpadów – w związku z potrzebą osiągnięcia odzysku i recyklingu dla poprawy sytuacji ochrony środowiska i zdrowia – poprzez wprowadzenie wymagań dotyczących sposobów postępowania z odpadami w postaci pojazdów wycofanych      z eksploatacji, a także do poprawy kondycji firm prowadzących działalność w tym zakresie.

Wyrażam głęboką nadzieję, że przygotowany materiał stanowić będzie wyczerpującą odpowiedź na pytania zawarte w Dezyderacie nr 13 oraz zapozna Szanowną Komisję z aktualną sytuacją w sektorze motoryzacyjnym.
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