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Petny zapis przebiegu posiedzenia

Komisji Gospodarki i Rozwoju

— podkomisji statej do spraw innowacyjnosci
i konkurencyjnosci gospodarki (nr 13)

8 maja 2025 .

Podkomisja stata do spraw innowacyjnosci i konkurencyjnosci gospodarki, obradujgca
pod przewodnictwem poset Weroniki Smarduch (KO), przewodniczgcej podkomisji,
rozpatrzyta:

- informacje o wyzwaniach i aktualnej sytuacji polskiej branzy motoryzacyjnej,
formach wsparcia panstwa oraz dziataniach niezbednych dla zabezpieczenia
jej konkurencyjnosci.

W posiedzeniu udziat wzieli: Stanistaw Bukowiec sekretarz stanu w Ministerstwie Infrastruktury wraz
ze wspoOtpracownikami, Krzysztof Zareba zastepca dyrektora Departamentu Innowacji i Polityki Przemy-
stowej Ministerstwa Rozwoju i Technologii, wraz ze wspélpracownikiem, Aleksander Kapowicki specjalista
w Departamencie Ropy, Gazu i Gospodarki Wodorowej Ministerstwa Przemystu, Piotr Stepinski dyrektor
Departamentu Elektromobilnosci Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej wraz
ze wspotpracownikiem, Dobromir Szymanski starszy specjalista w Wydziale Prawno-Legislacyjnym Biura
Rzecznika Matych i Srednich Przedsiebiorcéw, Tomasz Beben prezes zarzadu Stowarzyszenia Dystrybu-
torow i Producentow CzeSci Motoryzacyjnych, Adam Malyszko prezes zarzgdu Stowarzyszenia Forum
Recyclingu Samochodow, Michal Wekiera dyrektor generalny Polskiego Zwiazku Przemystu Motoryza-
cyjnego, Bartosz Mielecki dyrektor zarzadzajacy Polskiej Grupy Motoryzacyjnej wraz ze wspotpracow-
nikiem, Tomasz Walczak czlonek zarzagdu Stowarzyszenia Przyjazna Gospodarka, Julita Muszynska
analityczka prawna w Zwigzku Przedsiebiorcow i Pracodawcow, Bartosz Szyler koordynator ds. praw-
nych i polityk publicznych w Amerykanskiej Izbie Handlowej w Polsce oraz Wlodzimierz Broda czlonek
prezydium Rady Krajowej Sekcji Przemystu Motoryzacyjnego Niezaleznego Samorzadnego Zwigzku Zawo-
dowego ,,Solidarnosc”.

W posiedzeniu udzial wzieli pracownicy Kancelarii Sejmu: Katarzyna Gadecka, Ziemowit Uzdzicki -
z sekretariatu Komisji w Biurze Komisji Sejmowych.

Przewodniczaca posel Weronika Smarduch (KO):
Dzien dobry. Witam panstwa bardzo serdecznie.

Otwieram posiedzenie podkomisji stalej do spraw innowacyjnosci i konkurencyjno-
Sci gospodarki.

Na podstawie listy obecnosci... Jest lista obecnosci.

Witam panstwa postow oraz zgromadzonych gosci. Witam pana Piotra Stepinskiego, dyrek-
tora Departamentu Elektromobilnosci w Narodowym Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospo-
darki Wodnej, wraz ze wspotpracownikami. Witam pana Krzysztofa Zarebe, zastepce dyrektora
Departamentu Innowacji i Polityki Przemystowej w Ministerstwie Rozwoju i Technologii. Witam
pana Lukasza Jaworskiego, naczelnika wydzialu w Departamencie Funduszy Europejskich
Ministerstwa Klimatu i Srodowiska, wraz ze wspoélpracownikami. Witam bardzo serdecznie
pozostatych gosci.

Porzadek dzienny posiedzenia brzmi: informacja o wyzwaniach i aktualnej sytuacji polskiej
branzy motoryzacyjnej, formach wsparcia panstwa oraz dziataniach niezbednych dla zabezpie-
czenia jej konkurencyjnosci. Informacje przedstawiaja: minister rozwoju i technologii, minister
klimatu i Srodowiska oraz minister infrastruktury.

Przystepujemy do realizacji porzadku dziennego. Staramy sie, zeby na posiedzeniach
najpierw zabrali glos przedstawiciele strony rzadowej, zeby opowiedzieli, jaka jest aktualnie
sytuacja i jakie widzg wyzwania. Potem oddajemy glos stronie spotecznej. Zachecamy panstwa
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do opowiedzenia o tych wyzwaniach. Bedziemy o nich rozmawiaé¢. Na koniec strona rzadowa
1 postowie wypowiedzg sie w kontekscie tego, co od panstwa uslyszeli oraz ewentualnie dalszych
planéw i tego, co bedziemy chcieli zrobi¢ z tymi informacjami, ktére na tym posiedzeniu podko-
misji uda sie wypracowac.

Czekamy jeszcze na... Czy jest na sali przedstawiciel Ministerstwa Infrastruktury, bo chyba
go nie widzieliémy? MieliSmy go w spisie.

Administrator w Departamencie Transportu Drogowego Ministerstwa Infrastruktury
Piotr Smaga:
Na razie jestem sam. Pan minister sie troche sp6Zni.

Przewodniczaca posel Weronika Smarduch (KO):
Doktadnie. Witamy pana bardzo serdecznie.
W takim razie bardzo prosze o zabranie gltosu pana dyrektora Krzysztofa Zarebe.

Zastepca dyrektora Departamentu Innowagcji i Polityki Przemystowej Ministerstwa Rozwoju
i Technologii Krzysztof Zareba:
Bardzo dziekuje.

Pani przewodniczaca, szanowni panstwo, na poczatku kilka danych. W calym 2024 r. polskie
zaklady opuscilo ponad 330 tys. pojazdow. To jest blisko 24 tys. pojazdow wiecej niz w 2023 r.
To jest prawie 8% wiecej niz w 2023 r. Trzeba powiedzie¢, ze ten wzrost byt spowodowany
w glownej mierze dzieki produkeji samochodéw dostawczych do 3,5 t. Jak doskonale wiemy,
to jest kwestia zaktadow Volkswagen w Wielkopolsce, jak i kwestia Stellantisa, czyli bytego
GM Opel, w Gliwicach. Dzisiaj to sg dwa zaglebia samochodéw dostawczych. Smiem powie-
dziec, ze to sg zaglebia europejskie. Jak panstwo doskonale wiedza, w ciagu ostatniej dekady
zmienila sie struktura polskiej produkcji. Przeszliémy z samochodow osobowych... Kiedys byly
zaklady Fiata. Teraz ta struktura troszeczke sie¢ zmienita, wlanie na korzy$¢ samochodéw
dostawczych do 3,5 t czy samochodéw dostawczych do 4,2 t, jezeli méwimy o samochodach
elektrycznych, ktorych udziat rokrocznie wzrasta, jesli chodzi o polska produkgje.

Jezeli chodzi o dane nie iloSciowe, tylko wartoSciowe, to w 2024 r. w calej grupie PKD w dziale
29 - Produkcja pojazdéw samochodowych, przyczep i naczep przychody czy wartosé sprzedana
osiagnela 223 mld zt. Byla nizsza od rekordu osiagnietego rok wcze$niej o niecaty 1%. Czyli
sytuacja jest doéc stabilna pomimo wszystkich zawirowan, ktore widzimy na rynku europejskim.
Oczywiscie czekajg nas wyzwania. Ten rynek europejski jest w bardzo trudnej sytuacji. Zresztg
chyba dzisiaj, patrzac na duze zmiany w geopolityce, kazdy rynek — by¢ moze poza chinskim —
bedzie sie zmienial i to bardzo istotnie. Na marginesie chcialbym zwréci¢ panstwu uwage,
ze dzisiaj rynek chinski to taka liczba samochodéw sprzedawanych co roku jak na rynkach
europejskim i amerykanskim razem wzietych. Czyli tak naprawde Chiny staja sie dzisiaj
glownym miejscem produkeji samochodow na §wiecie, a jednocze$nie najwiekszym rynkiem
produkcji samochodéw na §wiecie. Niestety to wplywa na konkurencyjno$é europejskiej
branzy motoryzacyjnej. Chcialem podkresli¢, ze europejskiej, a nie tylko polskiej branzy moto-
ryzacyjnej, bo to, z czym sie dzisiaj stykamy, to sg problemy w caltej Europie.

Chyba nawet nie tylko w Unii Europejskiej. Kiedy popatrzymy na inne rynki, tam réwniez
widzimy pewne problemy, jezeli chodzi o... Problemy, a tak naprawde wyzwania. Wiemy,
ze ta presja chinska czy generalnie azjatycka, a w szczegélnoéci chinska, jest bardzo duza.
Prosze panstwa, w Ministerstwie Rozwoju i Technologii zauwazyli§my, ze transformacja prze-
mystu motoryzacyjnego w kierunku popularyzacji napedéw bezemisyjnych, a w szczegdélnosci
naped6éw bateryjnych, nie przebiega tak, jak poczatkowo, 10 czy prawie 15 lat temu, wszyscy
w Unii Europejskiej sadzili. Producenci europejscy mieli do§é ptynnie zmienié¢ zrédto napedu
samochodéw, szczegdlnie osobowych. OczywiScie za tym poszly regulacje dotyczace redukeji
emisji dwutlenku wegla. O tym zaczeto méwic¢ mniej wiecej w drugiej potowie ubieglej dekady.
Natomiast widzimy, ze Europa, ktora — jak mozna powiedzie¢ — chciata by¢ liderem, jezeli
chodzi o nowe technologie, szczegdlnie bateryjne, niestety utracita wszystkie swoje przewagi
na rzecz konkurentow chinskich. O ile mozemy jeszcze powiedziec, ze chcieliémy byé poréwny-
walnie konkurencyjni z naszymi konkurentami z Korei Potudniowej, to jednak wejScie Chin,
a przede wszystkim skala, bo to skala jest kluczowa, skala produkeji pojazdéw elektrycznych,
skala produkgcji baterii do pojazdéw elektrycznych jest jednak takim game changerem, ktéry
powoduje, ze Europa nie jest dzisiaj w stanie dogoni¢ Chin.
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Chcialbym zwrocié panstwu uwage, ze dzisiaj producenci chinscy produkuja trzy z czte-
rech baterii uzywanych w samochodach elektrycznych. Jezeli wezmiemy pod uwage dostep
do surowcoéw krytycznych, jezeli weZmiemy pod uwage ceny energii w Europie i réznice tych
cen pomiedzy Europa czy Unig Europejska, Chinami i Stanami Zjednoczonymi, to niestety
te poréwnania wypadaja na niekorzy$¢ Unii Europejskiej. Tak naprawde w ubieglym roku —
pod koniec ubieglego roku — Komisja Europejska juz po zmianie przedstawita kilka propozycji
dotyczacych nowego podejscia do polityki przemystowej i nowego podejscia do konkurencgji.
W tym roku pojawilo sie kilka dokumentéw. Pierwszym jest Clean Industrial Deal, czyli doku-
ment ramowy dotyczacy polityki przemystowej. Tak naprawde moéwi on, w ktorym kierunku
powinna pdj$¢é m.in. branza motoryzacyjna. Po pierwsze, to sg innowacje i transformacja cyfrowa.
Po drugie, czysta mobilno§¢, poniewaz pomimo wszystkich wyzwan, ktore sg, Komisja Europejska
powiedziala, ze nie ma juz odwrotu od czystej mobilnoéci. Po trzecie, to jest konkurencyjnosé
i odpornoé¢ tancuchow dostaw. To jest bardzo istotna kwestia, ktora pojawila sie na agendzie
szczegoblnie, kiedy wybucht covid. Wtedy najwieksi producenci na §wiecie — réwniez ulokowani
w Polsce — zaczeli gwaltownie zastanawiac sie, skad czerpa¢ komponenty, ktére pierwotnie
przyjezdzaly z Azji czy generalnie z Dalekiego Wschodu. Natomiast byly zaklécone tancu-
chy, warto$ci rowniez europejskie. Kolejnym elementem sg umiejetnos$ci i wymiar spoteczny.
Tak naprawde chodzi tutaj o to, ze za chwile bedg sie musialy pojawic — tzn. juz sie pojawiaja —
nowe zawody. Zawody zwigzane z tzw. przemystem 4.0 czy przemyslem 5.0. W samochodzie
mamy coraz wiecej uktadoéw cyfrowych. W samochodzie mamy coraz wiecej uktadow wykorzy-
stujacych sztucznag inteligencje i to bedzie sie tylko rozwijalo. Czyli tak naprawde mozemy sie
liczyé z tym, ze w jakiej$ przyszloéci — nie chce okreslaé, jaka to bedzie przysztos§é — bedziemy
mieli ciemne fabryki samochodéw, calkowicie zrobotyzowane. Bedziemy mieli bardzo duzg
liczbe automatykow i informatykow, ktorzy bedg tworzyé nowe rozwigzania cyfrowe w oprogra-
mowaniu samochodéw. Tak naprawde software samochodéw bedzie okreslal, czym ten pojazd
jest ijaka jest jego wartosc.

Jezeli spytamy dzisiaj analitykéw rynku i ekspertéw, to Europa odbiega dzisiaj kosztowo
od producentéw chinskich, pomijajgc dotowanie tych producentéw przez chinski rzad. Jezeli
patrzymy czysto technologicznie, mniej wiecej o 30% nizszy jest koszt wyprodukowania jednego
pojazdu w Chinach niz w Europie. OczywiScie wiemy, ze chinski rzad czy chinskie regiony dotujg
producentéw samochodéw. Dlatego Komisja Europejska w ubiegtym roku natozyta na chinskich
producentéw sankcje w postaci cel. Natomiast to nie zmienia faktu, ze chinscy producenci
robig samochody coraz bardziej konkurencyjne cenowo i weale nie odbiegajace technologicznie
od rozwigzan europejskich. To jest ogromne wyzwanie, ogromne zagrozenie. Mysle, ze dzisiaj
wszystkie fabryki w Europie maja tego pelng §wiadomosc.

Chcialbym tez zwrdci¢ panstwa uwage tak naprawde na dwie rzeczy. W dokumentach euro-
pejskich — doktadnie chodzi o plan dziatania na rzecz europejskiego przemystu motoryzacyjnego,
ktory pojawit sie 5 marca biezacego roku, kiedy opublikowala go Komisja Europejska — poja-
wila sie propozycja, za ktérg optowala cata europejska branza. Inaczej méwiac, jest pewien
konsens europejskiej branzy, zeby wydluzy¢ okres rozliczeniowy, jezeli chodzi o spelnienie
wymogow emisyjnosci dla samochodéw. To spowodowaloby, ze producenci w Europie nie musie-
liby placi¢ kar za niespelnienie norm emisyjnych w 2025 r. Komisja Europejska proponuje, zeby
wydluzyc ten okres do trzech lat, czyli na lata 2025, 2026 i 2027. Jezeli ostatecznie w 2027 r.
w ktoryms z tych lat tacznie producent nie spelni tych wymogow, bedzie musiat zaptacié kare.
Dlaczego to jest takie wazne? Dlatego ze kara wynosi 95 euro za kazdy gram przekroczenia
normy dwutlenku wegla od kazdego nowo zarejestrowanego samochodu w Unii Europejskie;.
To sg ogromne kwoty, liczone w miliardach. Mysle, ze to moga by¢ nawet dziesigtki miliardow.
To bedzie kilkanascie miliardow euro rocznie, ktére producenci europejscy musieliby zaptacié
do budzetu w ramach kar za to, ze nie spetnili norm emisyjnych. Albo — uwaga — musieliby ogra-
niczy¢ produkcje samochodéw z silnikami konwencjonalnymi, co niestety negatywnie odbija sie
na sytuacji branzy jako takiej, bo ta liczba samochodéw przeklada sie na liczbe komponentow,
ktore sg zamawiane, itd., itd.

Jest to wyjScie — ta propozycja Komisji Europejskiej — ktore bedziemy popierali jako rzad.
Bowiem jest bardzo istotne, zeby zbudowany potencjal przemystu europejskiego utrzymacé
w jak najlepszym stanie w okresie przejsciowym, kiedy koncerny muszg sobie po prostu
jako$ poradzi¢ z tymi wyzwaniami. Jest pytanie, czy ten okres bedzie wystarczajacy. MySle,
ze w dniu dzisiejszym nie moge sie pokusi¢ o stwierdzenie, czy trzy lata beda wystarczajgce.
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Jezeli w p6zniejszym okresie okaze sie... By¢ moze bedzie robiony jaki$ raport przejSciowy
przez Komisje Europejska. Byé moze trzeba bedzie ten okres przediuzyé. Aczkolwiek caly czas
nalezy podkreslaé, ze w Europie nie ma odej$cia od pojazdéw niskoemisyjnych. Mozemy dysku-
towaé — minister rozwoju i technologii podkresla to caly czas — o tym, jaki jest kierunek dojscia
do niskoemisyjnosci czy docelowo do zeroemisyjnosci, méwimy o niezaleznosci technologiczne;j
i o neutralnoSci technologicznej, tak? Jezeli jest mozliwosc osiggniecia zeroemisyjnosci innym
podejéciem niz tylko czysto bateryjne, to uwazamy, ze — o ile jest to kosztowo akceptowalne —
powinno by¢ to realizowane.
Jezeli beda pytania, to bardzo chetnie odpowiem. Bardzo dziekuje.

Przewodniczgca posel Weronika Smarduch (KO):
W tym czasie dotart do nas pan wiceminister infrastruktury. Tak ze witam serdecznie pana Stani-
stawa Bukowca, sekretarza stanu w Ministerstwie Infrastruktury, wraz ze wspélpracownikami.
OczywiScie mysle, ze pan wiceminister chce zabra¢ glos. Od razu prosze o zabranie glosu pana
ministra Stanistawa Bukowca.

Sekretarz stanu w MI Stanistaw Bukowiec:
Dziekuje.

Szanowna pani przewodniczaca, szanowni panstwo postowie, uczestnicy tego posiedzenia,
prosze panstwa, moze rozpoczne od pewnych danych, zeby zobrazowac, jak wyglada sytu-
acja w branzy motoryzacyjnej. Mamy tutaj dane z PZPM z 2024 r. Wyprodukowano 555 tys.
pojazdéw wobec prawie 13,5 mln wyprodukowanych w Unii Europejskiej. Wyprodukowano
2 mln 230 tys. silnikéw. Bezposrednio przy produkeji zatrudnionych jest 200 tys. os6b wobec
ponad 13 mln miejsc pracy w Unii Europejskiej. 300 tys. os6b jest zatrudnionych w handlu,
w naprawach i w ustugach. 190 mld z! - to jest szacowana warto$¢ eksportu motoryzacyjnego
z Polski. Jak wyglada sytuacja na podstawie informacji z Ministerstwa Rozwoju i Technologii?
Nie wiem, czy moj przedmowca mowit o tym, jakie skutki rodzi tzw. wojna celna, ktéra proponujg
Stany Zjednoczone. Implikacjg ewentualnego odwieszenia cet przez Stany Zjednoczone moze
by¢ zmniejszenie PKB Polski o 0,38-0,43%. Wedlug raportu Polskiego Instytutu Ekonomicz-
nego mogtoby doj$¢ do znaczacych redukcji w eksporcie z Polski, przede wszystkim w sektorach
zywno§ci i tytoniowym - spadek o ok. 5% oraz w handlu hurtowym - tutaj spadek jest szaco-
wany na ok. 3%. W przypadku sektora motoryzacyjnego spadek wyniéstby 1%. W 2023 r. popyt
odpowiadat za 2,6% polskiego PKB i za ok. 3% polskiego zatrudnienia.

Drugim problemem, z ktorym mierzy sie polska branza motoryzacyjna, jak réwniez branza
przewoznikow, jest dekarbonizacja przemystu motoryzacyjnego. Jakie to rodzi zagrozenia?
Nalezy podkresli¢, ze dla Polski, posiadajacej blisko 20% udziatu w transporcie drogowym
na terenie Unii Europejskiej, rownie istotny dla dalszego rozwoju jest wplyw dotychczaso-
wych dzialan w zakresie dekarbonizacji przemystu motoryzacyjnego na dekarbonizacje trans-
portu drogowego. Proponowane rozwigzania techniczne, czyli pojazdy elektryczne, bateryjne
czy wodorowe, powodujg drastyczny wzrost kosztow transportu nie tylko ze wzgledu na wysoki
koszt zakupu tych pojazdow, ale takze ze wzgledu na wydluzenie czasu operacji transportowych.
Jednocze$nie ewentualne wprowadzenie mechanizmu ETS2 w transporcie drogowym przy-
czyni sie do znacznego podniesienia kosztéw, co negatywnie oddzialuje na konkurencyjno§é
calego przemystu europejskiego.

Duze obawy Ministerstwa Infrastruktury budzi takze planowane przez KE na czwarty
kwartal podjecie prac legislacyjnych w zakresie wymiany flot korporacyjnych na bezemisyjne.
Bedziemy proponowacé, aby to nie byl obowigzek, tylko ewentualny system zachet podat-
kowych i koncesyjnych, ktéry mialby inny skutek niz twardy przepis zobowigzujacy firmy
do takich dzialan. Jezeli chodzi o system wymiany taboru na zeroemisyjny czy niskoemisyjny,
a wlasciwie na zeroemisyjny, to oczywiScie w jakims$ stopniu poprawi to sytuacje producen-
tow pojazdow, bo bedg mieli gwarancje zbytu swojej produkeji. Ale moze sie to odby¢ kosz-
tem branzy transportu drogowego. Tutaj mamy bardzo liczne glosy ze strony przewoznikow.
Przypomne, ze cala branza transportu - to jest transport, spedycja i logistyka — odpowiada
za ok. 7% polskiego PKB. Wiec w tym zakresie to jest bardzo duze ryzyko dla naszej branzy trans-
portowej, ktora juz i tak jest dotknieta réznymi obcigzeniami — to jest wojna za nasza wschodnig
granica, jak rowniez pewne obowigzki wynikajace z dyrektyw unijnych, takie jak podniesienie
wynagrodzenia kierowcow, wymiana tachografow na tachografy nowej generacji czy wreszcie
kryzys w Europie i w Niemczech. To rzutuje na sytuacje polskiej branzy transportowej.
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Reasumujac, nalezy stwierdzié, ze cel w postaci dekarbonizacji transportu drogowego,
zwlaszcza ciezkiego, wymaga nowego podejScia, zapewniajacego wiekszg neutralnosé techno-
logiczna, oraz przynajmniej przej$ciowego postawienia na rozwdj pojazdéw zasilanych tanimi
paliwami alternatywnymi — to biogazy i biopaliwa plynne w silnikach. Mamy tutaj pewne obawy.
Bedziemy sie starali na biezgco przedstawia¢ Komisji Europejskiej te sygnaly, ktore ptyng
z rynku i z branzy, wykorzystujac rowniez nasz okres prezydencji. Te postulaty, ktére sg zgla-
szane przez stowarzyszenia przewoznikow czy wprost przez firmy transportowe i przez branze
motoryzacyjnag — bo do§¢ Scisle wspolpracujemy réwniez z producentami zaréwno pojazdow, jak
i czeSci motoryzacyjnych — bedziemy chcieli zgtasza¢ wlasnie do Komisji Europejskiej i do innych
podmiotow, tak zeby te zmiany, ktére sg wprowadzane od jakiego$ czasu w zakresie zielonej
energii, nie uderzaly w tak znaczacy sposéb w polska branze motoryzacyjna. Dziekuje bardzo.

Przewodniczgca posel Weronika Smarduch (KO):
Dziekujemy bardzo, panie ministrze.
_ Teraz prosze o zabranie glosu pana naczelnika f.ukasza Jaworskiego z Ministerstwa Klimatu
i Srodowiska.

Naczelnik Wydzialu Programowania i Ewaluacji w Departamencie Funduszy Europejskich
Ministerstwa Klimatu i Srodowiska Lukasz Jaworski:
Ja mam szczegodlowe sprawy zwigzane z finansowaniem. Moze pasowaloby, zeby najpierw
o sprawach technologicznych wypowiedziat sie przedstawiciel Departamentu Elektromobilnosci.

Przewodniczaca posel Weronika Smarduch (KO):
Nie ma problemu. Moga panstwo zmienia¢ kolejnos¢. To ktory z panéw chee teraz zabrac glos,
bo ja sie pogubitam?

Dyrektor Departamentu Elektromobilnosci Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska

i Gospodarki Wodnej Piotr Stepinski:
Dzien dobry. Szanowni panstwo, Piotr Stepinski, dyrektor Departamentu Elektromobilno-
§ci w Narodowym Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej. Nawigzujac do stéw
poprzednikéw — pana ministra i pana dyrektora — trzeba powiedziec¢ szerzej, ze szeroko rozu-
miany proces transformacji energetycznej dotyczy catej gospodarki. Dobrze, ze poruszamy
ten temat, nie skupiajgc sie tylko i wylgcznie na samym sektorze energetycznym, ale takze
na sektorze transportu. Dziatania podejmowane przez Ministerstwo Klimatu i Srodowiska, jak
i Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej wlasnie w zakresie dekarboni-
zacji transportu sg jednym z naszych priorytetow. To jest konsekwentnie realizowane. Sg przy-
gotowane przepisy, ktore w jeszcze wiekszym stopniu majg stwarzac ulatwienia dla dalszego
rozwoju transportu zeroemisyjnego i niskoemisyjnego, zaréwno dla transportu ciezkiego, jak
i dla samochodow osobowych.

Niedawna nowelizacja ustawy o elektromobilnoSci i paliwach alternatywnych tez stwa-
rza dodatkowsg przestrzen do rozwoju rynku, w szczegélnosci rynku transportu miejskiego.
Wprowadzono obowigzek zakupu przez operatorow tudziez przez organizatoréw publicznego
transportu zbiorowego tylko i wylgcznie zeroemisyjnych autobuséw w miastach majacych
powyzej 100 tys. mieszkancow. Te dzialania, konsekwentnie podejmowane w ostatnim czasie,
przynosza tez wymierne efekty. Legislacja to jest jedna odnoga tego, co powinno by¢ zapewnione.
Drugg sa odpowiednie formy finansowania, a co za tym idzie — takze infrastruktura. Biorac
pod uwage dotychczasowe doswiadczenia i programy realizowane przez Narodowy Fundusz
Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej, mozemy sie pochwali¢ znaczacym wsparciem sektora
elektromobilno$ci w Polsce na przestrzeni ostatnich lat. Wsparcie dla tego sektora, ktore jest
w trakcie i ktore bedzie realizowane, mozemy szacowac na ponad 14 mld zt. WeZmy pod uwage,
ze to jest wsparcie zaréwno w programach , NaszEauto” czy ,,Zielony transport publiczny”, jak
rowniez w programach, ktore kierujemy takze do sektora TSL, bo jak wspominal pan minister,
to tez jest znaczacy segment naszej gospodarki. W przypadku transportu ciezkiego od 31 marca
zostal uruchomiony nabér wnioskéw w ramach dwoch programoéw.

Pierwszy program jest zwigzany z rozwojem infrastruktury do fadowania pojazdéw ciezkich.
7 tego programu beda mogli skorzysta¢ przedsiebiorcy w celu wybudowania stacji tadowania
wzdluz sieci bazowej TEN-T, a takze — co tez jest wazne — w centrach logistycznych i w termina-
lach intermodalnych, wiec ten segment tez bedzie wspierany. Drugi program dotyczy wsparcia
rozwoju sieci do stacji fadowania duzych mocy. Tu tez bedzie wsparcie zaréwno dla centréow
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logistycznych i terminali intermodalnych, ale réwniez dla punktéw tadowania czy stacji tadowa-
nia, ktére beda powstawaly wzdtuz sieci bazowej TEN-T, ale takze rozszerzonej i kompleksowe;.
Zeby zamkng¢ ten — nazwijmy to — zloty trojkat, ktory jest potrzebny do efektywnego rozwoju
tej branzy, z jednej strony potrzebna jest infrastruktura, o ktorej wspomniatem, czyli infra-
struktura sieciowa, a takze do tadowania, ale takze taka, zeby pojazdy mogly sie tadowaé. Trzeci
program, ktory zostanie uruchomiony w drugim kwartale tego roku, bedzie zwigzany z zaku-
pem lub leasingiem pojazdow zeroemisyjnych kategorii N2 i N3. Laczny budzet tych trzech
programéw, o ktérych panstwu wspomniatem, to 6 mld zt. W dwéch pierwszych programach juz
mozna skladaé aplikacje w ramach wnioskéw. Budzet pierwszego naboru w obu przypadkach
to jest 1 mld z1. Te §rodki sg podzielone w 80% na sieci bazowe TEN-T i w 20% dla centréw
operacyjnych, logistycznych i intermodalnych.

Dalszy rozwdj transportu zeroemisyjnego czy transportu miejskiego, jak i ciezarowego to bez
watpienia duze wyzwanie i kierunek, ktory jest jasno wytyczony przez Komisje Europejska.
Oferta, ktérg w tym momencie oferuje Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki
Wodnej, w sposdb kompleksowy odpowiada na te wyzwania. Ale musimy pamietac o jednej rzeczy.
O tym, ze na dobrg sprawe rynek zeroemisyjnego transportu ciezkiego sie rozwija. Mamy
pelng §wiadomosé tego, ze poprzez instrumenty wsparcia chcemy pobudzié ten rynek tak,
zeby stal sie jeszcze bardziej konkurencyjny. Jak juz wspomniano, co pigta ciezaréwka poru-
szajgca sie po drogach Unii Europejskiej jest zarejestrowana w Polsce. Zeby nasza branza
transportu ciezkiego nie stracita na konkurencyjnosci, wymaga dodatkowego wsparcia. Tutaj
NFOSiIGW, jak réwniez Ministerstwo Klimatu i Srodowiska dokladajg wszelkich mozliwych
staran, proponujgc zaréwno rozwigzania legislacyjne, jak i instrumenty wsparcia, zeby budowac
nowy rynek gospodarki. Z naszego punktu widzenia jako NFOSiGW wazne jest jeszcze, zeby
zwiekszaé poprawe jakosci Srodowiska i zwiekszac jego ochrone poprzez zmniejszenie emisji
CO,, a takze innych gazéw cieplarnianych.

7 mojej strony to byloby tyle. Jezeli bedg dodatkowe pytania, pozostaje do dyspozycji.

Przewodniczaca posel Weronika Smarduch (KO):
Dziekujemy bardzo.
Zatem w tym momencie prosimy pana f.ukasza Jaworskiego.

Naczelnik wydziatu MKiS Lukasz Jaworski:
Dzien dobry.

Troszeczke uzupetniajac informacje podang przez pana dyrektora, opowiem o dalszych
programach, takze wdrazanych przez Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospo-
darki Wodnej. To beda trzy programy, ktore sg finansowane ze §rodkéw ,,Krajowego planu
odbudowy i zwiekszania odpornosci”. Pierwszy program to program zastepujacy slynny polski
program ,,Mgj elektryk”. Ten program nosi teraz nazwe ,,NaszEauto”. Od poczatku lutego jest
otwarty naboér. Sg zlozone pierwsze wnioski. WiaSciwie juz nie takie pierwsze, bo jest ich juz
ponad 3 tys. na kwote ponad 100 mln z1. Budzet programu wynosi 1,6 mld z1. Dofinansowaniu
podlega zaréwno zakup, jak i leasing czy wynajem samochodow elektrycznych. Maksymalna
wielko§¢ dofinansowania wynosi 40 tys. z1. To jest generalnie pierwszy taki program skierowany
do segmentu najmniejszych samochodéw osobowych — do segmentu M1, czyli komplementarnie
do tej oferty, o ktorej wspominat pan dyrektor. Inne dziatanie finansowane z KPO to dziatanie
,Zeroemisyjny transport”, dotyczgce autobuséw. Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska
i Gospodarki Wodnej bedzie udzielal wsparcia. Alokacja érodkéw dla tego programu wynosi
prawie 3,4 mld z1.

Wiasciwie jest to program, ktory stanowi refundacje istniejacego programu ,,Zielony transport
publiczny”. Tam zostaly przeprowadzone trzy nabory w latach 2021-2023. Do tej pory podpisano
z samorzgdami prawie 120 uméw na zakup ponad 1200 autobuséw. Jest to generalnie program,
ktéry jest refundowany ze Srodkéw KPO. By¢ moze pan dyrektor bedzie miat tutaj jeszcze
jakies informacje, nie wiem, ewentualnie pan dyrektor uzupetni. Jest jeszcze trzeci program,
tez komplementarny do tych wszystkich programéw, o ktérych moéwimy. To program dotyczacy
przemystu na rzecz elektromobilnoéci, a mianowicie inwestycja pod nazwa ,, Instrument wsparcia
gospodarki niskoemisyjnej”. Pod tg ogdlnie brzmigcg nazwa kryje sie tak naprawde instrument
wsparcia dla przemystu stuzacego budowie gospodarki zeroemisyjnej w KPO, czyli zaréwno dla
przemystu dla transportu zeroemisyjnego, jak i dla przemystu na rzecz energetyki zeroemisyjne;j.
W ramach obszaru tej inwestycji zaplanowane sa dosy¢ duze srodki, wynoszace prawie 5 mld z1.
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Dofinansowaniu bedg mogly podlega¢ m.in. linie technologiczne i fabryki produkujace
nisko- i zeroemisyjne pojazdy oraz takie czeSci do nich jak napedy i baterie, a takze produk-
cja infrastruktury tadowania pojazdéw oraz jej komponentéw — takich jak gniazda tadowania
czy systemy zarzadzania tadowaniem — a takze urzadzenia stuzace do produkcji wodoru i dla
stacji tankowania wodoru. To jest — ze tak powiem — ostatni element komplementarny do tej
calej uktadanki funduszowej. Chyba z mojej strony to wszystko. Dziekuje bardzo.

Przewodniczgca posel Weronika Smarduch (KO):

Dziekujemy bardzo za przygotowane informacje.
Jeszcze pan posel chcial zabrac glos. Nastepnie oddamy glos panstwu.

Posel Pawel Maselko (KO):

S.P.

Dziekuje.

Pani przewodniczaca, szanowni panstwo, chciatem podziekowaé ze te informacje, bo wiemy,
ze branza motoryzacyjna to jedna z gtéwnych gatezi naszej gospodarki europejskiej, jak
rowniez wzrostu naszego produktu krajowego brutto. MyS§le, ze wszyscy obserwujemy, co sie
dzieje na rynku europejskim. Wiemy, ze z racji tego, ze jesteSmy czlonkiem Unii Europejskiej,
te naczynia sg polaczone. Chcialbym troszke podsumowac te dane, ktore zostaly przedstawione.
Pierwsza kwestia. Juz dawno nie jesteSmy potega w budowie samochodéw osobowych. To juz
minelo i to juz nie wréci. Zostal nam chyba jeden producent, ktéry dzisiaj produkuje samo-
chody osobowe. Méwimy tu o grupie Stellantis w Gliwicach i w Tychach, bo to sg zaklady
jednego producenta. Kiedy spojrzymy na rynek europejski — przynajmniej ja to tak odczytuje
w prasie czy w mediach - sa duze spadki, jesli chodzi o produkcje samochodéw osobowych,
szczegoblnie na rynku wloskim. Moze tego az tak nie odczuwamy ze wzgledu na to, ze przeszli-
$§my do segmentu samochodéw dostawczych.

Jest tu pewnego rodzaju analogia. Prosze panstwa, to jest jasna sprawa. Je§li wpuscito sie
na rynek europejski konkurentéw z Azji — mowie tutaj o chifiskich producentach samocho-
dow - to proste jest to, ze wolumen sprzedazy i produkeji bedzie musial spas¢ tam, gdzie ten
rynek zostal nasycony nowymi markami. Po cenach widzimy, ze one sg megakonkurencyjne.
To jest naturalna kolej rzeczy. W wyniku tego mamy te spadki. Czytamy w mediach, ze plynie
do Europy gigantyczny statek, ktory przewozi iles tysiecy samochodéw wyprodukowanych
w Chinach. Takich statkéw jeden z producentéw — nie pamietam, ktéry — ma kilka. One rozwoza
te samochody po calym éwiecie. Trafiaja m.in. do Europy. Kolejna informacja. Chinska firma
samochodowa Geely juz za chwile bedzie u nas sprzedawata samochody. Faktem jest, ze samo-
chody elektryczne. Zacznie od samochodéw elektrycznych. To bedzie kolejny konkurent.

Druga kwestia to cze$ci samochodowe. Moze nie produkujemy samochodéw, ale jestesmy
gigantycznym dostawcg sektora automotive. Jestem z Opolszczyzny, gdzie mamy kilka zakla-
déw, ktore produkujg okreslone komponenty do produkeji samochodéw. Na pewno odczu-
jemy skutki i konsekwencje tego, co sie dzieje na rynku europejskim. Kolejna sprawa, trzecia,
to samochody elektryczne — 3 tys. wnioskow. Zastanawialem sie wlaénie, jaka to jest liczba.
Kwota ok. 100 mIn zl. Zakladajac, ze program ,,NaszEauto” jest chyba do polowy przyszlego
roku, jest szansa na to, zeby wykorzysta¢ wszystkie $rodki, ktére mamy z KPO. Jest pyta-
nie, co dalej. Obserwujemy rynek niemiecki, gdzie zakonczylo sie subsydiowanie samochodow
elektrycznych, a przynajmniej zostalo mocno ograniczone. Automatycznie sprzedaz nowych
samochodéw elektrycznych na rynku niemieckim spadta. Jest to chyba najwiekszy rynek moto-
ryzacyjny w Europie, a przynajmniej taki byt do niedawna.

I na koniec prosty rachunek. Wystarczy pdj$¢ do salonu. Mialem takg rozmowe. Kto$ mi poka-
zuje zdjecie i mowi — zobacz, jaki fajny duzy samochéd. Nie bede tu robit reklamy marki. Samo-
chdd producenta chinskiego. Pyta —jak mySlisz, ile kosztuje? Rzucilem jakas cene, a on mowi,
ze zdecydowanie nizej. Jest kilkadziesiat tysiecy zlotych tanszy od konkurenta, od renomowa-
nego producenta. Konkurencyjnie nie mamy tutaj zadnych szans. I podsumowanie. Widzimy
coraz wiecej samochodow chinskich. Widzimy, jak ten rynek dynamicznie ro$nie. Ten problem
bedzie przed nami. Czytalem dane za pierwszy kwartal, jezeli chodzi o produkcje samochod6w
osobowych w Polsce. Tu jest zdecydowanie wiekszy spadek. To sg niedobre informacje za pierw-
szy kwartal, jezeli chodzi o produkgje tych samochodéw. Czyli tez odczuwamy to, co sie dzieje
na rynku europejskim. Dziekuje uprzejmie.
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Przewodniczgca posel Weronika Smarduch (KO):

Juz za sekundke oddaje glos. Trafit sie nam pan poset pesymista.

Posel Pawel Maseltko (KO):

Pani przewodniczaca, jestem realista.

Przewodniczaca posel Weronika Smarduch (KO):

Panie posle, to jest bardzo madre. To, co pan poset méwil. I bardzo wazne w swej istocie.
Tak tylko chciatam zagai¢. Celem naszej podkomisji, od kiedy zostalam jej przewodniczaca,
jest przede wszystkim to, zeby zestawié to, w jaki sposéb strona rzadowa widzi dane branze
i ich wsparcie, z tym, jak branza na tym korzysta i czy to wsparcie jest wystarczajace, czy nie
potrzeba czego$ wiecej. Dzieki temu udato sie juz wiele rzeczy, czy to w branzy e-commerce,
czy to w branzy gamingowej, usprawnic bardzo szybko wlaénie dlatego, ze strona rzgdowa
zrozumiala strone spoteczng i na odwroét. Jest dla mnie bardzo istotne, zeby na posiedzeniach
tej podkomisji wlasnie o tym rozmawiac, bo czasy sg trudne. Czasy nie beda lzejsze. Zawsze
konkurencja bedzie sie pojawiaé, czy to bedg Chiny, czy Azja, czy inne kraje rozwijajace sie.
A my zawsze konkurencyjnos$c bedziemy musieli podnosié i szukac co rusz nowych rozwigzan.
Wiemy dobrze, ze branza motoryzacyjna chyba bedzie miata najmniej lekko w najblizszym czasie.
Wiemy, ze w zakresie cel i tego, co sie dzieje na Swiecie, rzad w miare reagowal. Ale to nie jest
tylko to, co dzieje sie dzisiaj w ramach wojny celnej. To, co nas bedzie czekaé, to jest rowniez
to, jak podnosié¢ naszg konkurencyjnosé i jak wyznaczac cele i strategie na lata.

To wla$nie to, co pan posel powiedzial. W pewnym momencie na przyklad straciliSmy mozli-
wosc¢ produkcji aut osobowych. Przedstawiciel ministerstwa wspominal, ze specjalizujemy sie
w samochodach dostawczych. Specjalizacja nie jest niczym zlym, ale myéle, ze dzisiaj warto sie
wlasnie tu zastanowié, czy naszg przyszloScig jest specjalizacja — czy jednak nasza przysztosc
nie powinna sie bardziej dywersyfikowac. Oddaje panstwu glos.

Posel Pawel Maseltko (KO):

Jeszeze dwa stowa.

Przewodniczaca posel Weronika Smarduch (KO):

Dobrze. Dwa slowa pan posel. I tutaj pan sie zglaszal. Juz oddajemy glos stronie spoleczne;j.

Posel Pawel Maselko (KO):

Jeszcze takie moje spostrzezenie — bo nie ukrywam, ze interesuje sie rynkiem motoryzacyjnym —
w kwestii samochodéw dostawczych. Chinczycy nie produkuja, a przynajmniej nie wchodzg
na rynek w tej kategorii samochodéw. Przynajmniej nie wida¢ takich chinskich samochodow.
To jest bardziej kierunek samochodéw osobowych, w tym szczegolnie elektrycznych. To tez
nam daje pewne przewagi. Dziekuje.

Przewodniczgca posel Weronika Smarduch (KO):

Dobrze. Pan sie zglaszal. Po kolei pan i pan. Bardzo prosze o przedstawienie sie i powiedzenie,
z ramienia jakiej organizacji panstwo przyjechali.

Dyrektor generalny Polskiego Zwigzku Przemyslu Motoryzacyjnego Michal Wekiera:
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OczywiScie. Dzien dobry. Michat Wekiera, Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego.

Szanowna pani przewodniczgca, szanowny panie poSle, szanowny panie ministrze, szanowne
panie i panowie, obawiam sie, pani przewodniczaca, ze tez lekko powieje pesymizmem.
Ale postaram sie wrzucic¢ co$ stodkiego, co moze jednak te gorycz jako$ zniweluje albo
ja zmniejszy. Z pewnoscig — jak panstwo powiedzieli — przemys! motoryzacyjny jest kluczowg
branzg dla Europy. Jest kluczowg branzag dla Polski. Nie bede zbyt duzo opowiadat o cze§ciach
i komponentach, bo po mojej lewej stronie mam czlowieka, ktéry wie wszystko na ten temat.
7 pewnoscig wszystko o tym powie. Natomiast od strony produkcji Europa przez dtugi okres —
jak powiedziano — byla rzeczywiscie bardzo waznym rynkiem. Ale sytuacja jest taka, o ktorej tez
powiedziano, ze mamy do$¢ intensywna konkurencje, na przyklad ze strony Chin. Mysle, ze nale-
zaloby sie do§¢é mocno zastanowié, czy mozna nazwac jg do konca konkurencjg — ze wzgledu
na to, co zostalo powiedziane, czyli na do$¢ mocne dotowanie. Natomiast powstaje pytanie
z punktu widzenia inwestycji chinskich czy tez innych inwestycji, czy jedynym rozwigzaniem
jest nakladanie cel — czy nie nalezy zachowac bardziej neutralnego stanowiska.

S.P.
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Jak widzimy - nie wiem, czy to prawda, czy nie, czy to zlo§liwa plotka — ale jednak kraje,
ktore niekoniecznie opowiadaly sie za tym, zeby tych cel... Moze inaczej. Te kraje, ktore opowia-
daly sie za tym, zeby cta byly, potracily pare inwestycji. Byla tu wspomniana jedna z firm. Jedna
z inwestycji zostala dos¢ szybko zamknieta po tych decyzjach. Slyszymy tez o tym, ze wérod
miejsc na kolejne nowe inwestycje nie jest rozwazana Polska, wiec tu na pewno jest jakis bardzo
wazny kawalek pracy do wykonania. OczywiScie jako organizacja pozostajemy w statej wsp61-
pracy z obecnymi tutaj resortami. Natomiast chciatbym powiedzie¢, ze to wielka szkoda, ze nie
ma tutaj przedstawiciela Ministerstwa Klimatu i Srodowiska, ktore to kreuje. Mamy NFOSiGW.
Mamy kawatek tego tortu. Natomiast nie mamy przedstawiciela ministerstwa, ktére — moim
zdaniem - kreuje calg polityke w tym zakresie, bo tu mamy tylko kawalek finansowania. Nato-
miast w ministerstwie mamy calg polityke realizowania tego.

W paru slowach odniose sie do tego, co zostalo powiedziane, ale moze w odwrotnej kolejno-
§ci, niz to bylo przedstawione. Zaczne od kwestii dotyczacych wsparcia finansowego. Tu trzeba
oczywiScie powiedziec, ze na to zostaly przeznaczone ogromne pienigdze. Natomiast w Swietle
tego, co zostalo powiedziane, ze mamy duzg konkurencje i ze Europie jest trudno, nie bardzo
rozumiemy rozwigzania, ktérymi sami sobie podktadamy noge. Tak jest chociazby w przy-
padku programu ,NaszEauto”. Mysle, ze nie moge sie zgodzi¢ z przedstawicielem NFOSiGW,
ze jest to kontynuacja programu ,M6j elektryk”. Dlatego ze jest to program o znacznie
wezszym zakresie. Nie obejmuje pojazdow kategorii N1. Nie obejmuje pojazdéw wodorowych,
w zwigzku z czym nie jest neutralny technologicznie. Nie obejmuje rowniez samochodéw N1,
ktére cieszyly sie wielkim zainteresowaniem wielu firm kurierskich. Trzeba tez powiedziec,
ze jezeli chodzi o wprowadzenie na drogi samochodéw elektrycznych, to jednym z najwiek-
szych sukcesow i miejsc, do ktérych najlepiej sie wprowadzily, jest wlasnie last mile delivery,
czyli dostawa. Wiele firm kurierskich i innych korzysta z tego typu pojazdéw. One rzeczywiscie
sq zauwazalne na drodze. Program zamknal sie na ten obszar, nie wiadomo dlaczego. Zamknat sie
na pojazdy wodorowe, ktore sg jedna z kolejnych technologicznych opcji zazieleniania.

Ten program jest zamkniety. Nie wiemy, dlaczego. Nie wiemy, dlaczego taka decyzja
zostala podjeta. Co gorsze, to nie bylo komunikowane. Byta mowa o tym, ze nie obejmie pojaz-
dow N1 i nie obejmie innych kwestii. Natomiast ta kwestia zostala pominieta. Potem - przy
oglaszaniu programu — dowiedzieliSmy sie, ze jednak wodoér nie mial szczescia, wiec zasta-
nawiam sie nad tym tematem. Tym bardziej, panie posle, ze wydaje mi sie, ze mozemy mieé
powazny problem z wydatkowaniem §rodkéw. O ile pamietam, jest tam prawie 1,6 mld zl.
Przez pierwszy kwartat — bo program ruszyt w lutym - wydalismy 100 mln z}. Wnioski mozemy
sktada¢ do kwietnia. Niech panstwo z NFOSiGW mnie poprawia, ale to jest chyba marzec
lub kwiecien. W zwigzku z tym - jesli dobrze licze — mamy 12 miesiecy, wiec przy tym tempie
wydamy 500 mln z1, 500-600 mln z1. To znaczy, ze pozostaje nam 1 mld zt z lekkg gorka.
W zwigzku z tym tym bardziej nie rozumiem decyzji o nieposzerzaniu programu o pojazdy
kategorii N1 i nieposzerzaniu programu o pojazdy wodorowe.

Moim zdaniem klienci powinni wybiera¢, ktéra technologie chca stosowaé. Nie powinni§my
arbitralnie decydowa¢, ktora z nich ma by¢ stosowana. Zycie, konkurencja i rynek pokaza,
ktéra bedzie wybrana. Z pewnoscig czekamy i bardzo cieszymy sie z deklaracji dotyczacych
wsparcia obszaru samochodow ciezarowych. To niezmiernie wazny obszar, o ktérym pan
minister wspomnial. Bardzo wazny dla Polski, dlatego ze od wielu lat jesteSmy liderem trans-
portu w Europie. JesteSmy liderem, jezeli chodzi o wykonywanie transportu miedzy krajami
Unii Europejskiej. Liczby sg bardzo wysokie. To jest bardzo istotny odsetek PKB. Z pewnoScig
dekarbonizacja transportu w tym obszarze jest kwestig bardzo delikatng i wazng dla gospodarki.
Tym bardziej ze prawie 80% towarow jest transportowanych na koltach. W zwigzku z tym
podstawg polskiej gospodarki jest transport kotowy. Jezeli cokolwiek sie z nim stanie, mozemy sie
spodziewaé probleméw z transportem. To tak, jakby powiedzieé, ze wszystko, co tu mamy,
w 80% zostalo przywiezione samochodem. Transportem drogowym. W zwigzku z tym to jest
oczywiscie niezmiernie wazna kwestia, nad ktorg trzeba sie pochylic. Natomiast wydaje sie,
ze z pewnoscig nie ma juz odwrotu - jak powiedziala Komisja Europejska — od tego zazieleniania.

Powstaje pytanie, czy trajektoria dojécia — jak kto$ to nazwat — jest prawidtowo obrana
i czy nie jest zbyt ostra, szczegdlnie z punktu widzenia Polski. Po pierwsze, z punktu widze-
nia transportu drogowego, o czym powiedziano, a po drugie, z punktu widzenia rynku
przecietnego Kowalskiego. Jezeli spojrzymy na rynek przecietnego Kowalskiego, jesteSmy
na samym koncu Unii Europejskiej. W zwigzku z tym cieszymy sig, ze... O ile dobrze pamietam,
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panie dyrektorze — mowie do przedstawiciela Ministerstwa Rozwoju i Technologii —
Polska mowita, ze to przedtuzenie o trzy lata jest rozwigzaniem minimum. Z punktu widze-
nia Polski moze sie okaza¢, ze to trzyletnie rozliczenie CO, jest tylko odsunieciem problemu
W czasie, a nie jest rozwigzaniem. Oczywiscie liczymy na odpowiednie dziatania KE w postaci
raportu oceniajgcego, jak wyglada sytuacja. Dopoki mamy prezydencje, liczymy na to i bardzo
gorgco prosimy panstwa o podnoszenie tej kwestii. Dlatego ze polski klient nie jest szczegélnie
mocno zainteresowany tego typu pojazdami. W zwigzku z tym jesteSmy w pewnej pulapce.
7 jednej strony powinniémy produkowac takie samochody, bo jezeli nie — wspomniat o tym
pan dyrektor — jesteSmy zagrozeni bardzo wysokimi karami badz — o czym nie powiedziano —
trzeba zawiera¢ umowy na przyklad z podmiotami, ktére sprzedajg samochody zeroemisyjne,
zeby nie musiec zaplacic kary, czyli zeby moc sobie obnizy¢ ten poziom. W ten sposéb dotujemy
na przyktad producentéw chinskich czy amerykanskich, ktérzy maja samochody elektryczne.
W zwigzku z tym przenosimy do nich kapital, ktéry moglibyémy zainwestowa¢ w Europie w inno-
wacje lub w rozwdj. Jest podstawowe pytanie, czy ta formula, czy to rozwigzanie jest korzystne
dla takich krajéw jak Polska. Ale nie tylko takich jak Polska, bo takze dla krajow potudnio-
wych, jak Hiszpania czy Wlochy, juz nie méwigc o krajach naszego regionu, ktore mierza sie
z tym problemem. Z pewnoScig to jest kwestia, nad ktérg trzeba sie pochyli¢. Jest to kwestia,
ktora — moim zdaniem - jest niezwykle wazna takze z punktu widzenia Polski. Jak wspomniano,
mamy tu bardzo goracg kwestie globalng. Cla. Pod znakiem zapytania jest utrzymanie znanego
nam §wiata w zakresie tancuchow dostaw i przepltywu towaréw miedzy krajami. By¢ moze w tej
chwili ze wzgledu na ruchy Stanéw Zjednoczonych... OczywiScie jezeli one bedg kontynuowane,
bo prezydent Trump dal sie niestety poznac z tej strony, ze jednego dnia méwi, ze wprowadza
cla, a drugiego dnia je zawiesza. Nie wiemy, czy po 90 dniach nie stwierdzi jednak, ze zmniejszy
je o polowe. Ale rownie dobrze moze je zwiekszy¢ o polowe. Tego nie wiemy. Natomiast wraca-
jac do tematu — moze si¢ okazaé, ze moze sie zaczaé przenoszenie produkgji lokalnie. Oczywi-
Scie to jest pewng szansa, ale rowniez zagrozeniem. Na szczescie — o ile mi wiadomo — w Polsce
nie produkuje sie komponentéw i samochodéw bezposrednio na rynek europejski. No, moze
W sposob poéredni. Ale powiedzmy, ze bezposrednio chyba nie mamy tego zagrozenia jakiego$
przeniesienia produkgji. Ale jednak moze sie okazaé, ze ona w jakims$ stopniu wraca do Europy.
Szanowni panstwo, w przypadku niektorych modeli samochodéw sprzedawanych w Europie przez
koncerny europejskie sg one produkowane tylko w Stanach Zjednoczonych. Moze sie okazac,
ze przy utrzymaniu obecnych cel, jezeli bedg chcieli utrzymacé udziat rynkowy danych modeli,
beda musieli przenies¢ produkeje, beda cheieli przeniesé produkeje do Europy. Tu powstaje kolejna
kwestia, czyli kwestia podejscia Polski do inwestycji. Naszym zdaniem formuta, ktérg mamy
w tej chwili, stosowana od dawna i od wielu lat niereformowana, jest formula, ktéra sie zuzyla.

Jednym z powodow - o ktorych tez wspomnial pan posel — tego, ze nie mamy tak boga-
tej produkcji samochodéw osobowych, jest to, ze przegraliSmy konkurencje o fabryki.
By¢ moze wywola to uSmiech na twarzy, ale przegraliSmy z Wegrami. Ze Stowakami i z Wegrami.
Biorac pod uwage obecng sytuacje w Unii Europejskiej i podejscie do spraw integracji, wywoluje
to pewien uSmiech na twarzy. To jest pewna ironia. Z pewnoscig jest to niezwykle trudne zadanie,
szczegoblnie w tej sytuacji, ktorag mamy. Mamy wojne w Ukrainie. Zdajemy sobie z tego sprawe.
Natomiast trzeba pamietac, ze jedng kwestig sg nowe inwestycje, a inng utrzymanie istnie-
jacych inwestycji. Juz przestajemy by¢ konkurencyjni ceng pracownika. Zaczyna odgrywac
role kolejny aspekt wspomniany tez przez pana dyrektora — cena energii. Cena energii jest
wazna dwuetapowo. Jest wazna z punktu widzenia produkcji i inwestycji, lokowania inwesty-
¢ji, ale rowniez tego, ze jezeli méwimy o elektryfikowanym transporcie drogowym, to przeciez
nikt nie bedzie przechodzil na elektryfikacje, jesli sie okaze, ze to dwa razy wiecej kosztuje.
Szanowni panstwo, rozmawiatem dwa lata temu z przedstawicielem InPost, ktéry powiedziat
mi takg rzecz. Stuchaj, jezeli chodzi o last mile delivery - to dziata. Chodzi. Natomiast jezeli
chcieliby$émy przej$cé na transport elektryczny w przejazdach miedzy miastami, to niech ludzie
zapomng o paczkach nastepnego dnia oraz o koszcie paczki, ktory mamy dzisiaj. W zwigzku
z tym prosze sobie wyobrazi¢, jaki to bedzie miato oddzwiek dla tej struktury.

I kolejna rzecz — juz ostatnia — o ktérej cheiatbym powiedzieé, chociaz mowie to z lekkg obawa.
Mamy bardzo dobra wspélprace z resortami, ale jednak potrzebujemy wiekszej koncentracji
w pewnych przyziemnych rozwigzaniach. Chocby w takich jak na przyklad kwestie rejestra-
cyjne czy kwestie testowania — o czym pewnie wspomni Tomek - testowania nowych rozwia-
zan. Stajemy sie krajem nieprzyjaznym. Te rozwigzania trafiaja do innych krajow, do krajow
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sgsiednich. Dzieje sie tak dlatego, ze mamy tak rozbudowanag liczbe dokumentéw, ktore trzeba
pozyskac. W praktyce nikomu nie udaje sie tego zrobi¢. W zwigzku z tym potencjalny inwestor
mowi: nie, nie dam rady. I przenosi sie do innego kraju. I to wcale nie jest kraj z naszej strefy, jak
Czechy czy Stowacja, o ktérym moglibySmy powiedzie¢, ze jest tanszy, ze sg tansi pracownicy.
Nie. To trafia nawet do Niemiec, gdzie jest wysoki koszt pracownika. M6wi sie, ze zdecydo-
wanie mniejsza jest elastyczno$c niz to, o czym méwimy. Tu jest ten obszar. Na pewno bardzo
prosilibyémy o pochylenie sie nad tym obszarem. Na pewno prosilibyémy o pochylenie sie nad
obszarem od strony transportowej. To tez jest bardzo wazna kwestia.

Niestety pan minister wyszedl, a jest jeszcze kwestia dotyczaca systemu oplat drogowych
na podstawie emisji CO, w zakresie samochodéw ciezarowych. To tez bedzie miato istotny
wplyw na to, czy przewoznik albo ten, kto bedzie uzywat tego samochodu, bedzie chciat siegnac
po samochdd okre§lonego rodzaju, z napedem okreslonego rodzaju.

Chciatbym tez moze powiedzie¢ o tym slodkim. Pan minister powiedzial, ze mamy jedyng
polska fabryke. Chyba nie. Jezeli nie méwimy o inwestorze, tylko o tym, ze ona sie znajduje
na terytorium Polski, to rozbudowujg sie Niepolomice. O ile sie nie myle, stajg sie najwiekszg
fabryka MAN-a w tej czesci Swiata. W Europie. Mamy firme Wielton, ktéra sie rozbudowuje.
Ma kilka swoich fabryk w catej Europie, jezeli chodzi o obszar ciezarowy czy dostawczy. Grupa
Volkswagen produkuje w rejonie Poznania. Tam sg produkowane niektore samochody nawet
na caly $§wiat. Ten model jest produkowany tylko i wylgcznie tam — na caly Swiat. W zwigzku
z tym, jezeli chodzi o samochody dostawcze i ciezarowe, powiedzialbym jednak, panie posle,
ze tu jednak mozna sie odrobine usémiechng¢. Natomiast oczywiscie w samochodach osobo-
wych jest to kwestia wypadkowa. Jak powiedzialem, program inwestycyjny, pewne ulatwienia
dotyczace prostych procedur testowania pojazdow, produkeji co ktéregos, zeby to byto proste
i latwe. Zeby nie bylo tak, jak jest w tej chwili, ze polskie fabryki korzystaja z tablic wegierskich
czy niemieckich. Ministerstwo Finanséw mysli o tym, czy opodatkowaé taki samochéd akeyza,
czy nie, bo on wyjezdza na test. Szanowni panstwo, zgodnie z procedura co ktéry§ samochéod
z produkcji wyjezdza na dluzszy test fabryczny. Moze niektérzy z panstwa spotkali sie z tym,
ze samochod ma przejechanych 40 km. Powiedzmy, ze co dziesigty nie wyjedzie na test na torze
testowym w obszarze fabryki. Wtedy nie ma 5 km czy 7 km, tylko 40 km. Niektorzy producenci
moéwig nawet, ze twdj samochod przeszed! dluzszy test. On wyjezdza z fabryki, wiec przycze-
piamy tablice. Trzeba je latwo zalozy¢, a potem Sciggnaé. Ile on jest na tym tescie? Ile czasu
potrzeba na przejechanie 30-40 km? Godzine. Nie wiem ile. Potem zawraca na plac. Ministerstwo
Finansow mowi, ze przyczepiliScie tablice do takiego samochodu, on byl w ruchu drogowym,
wiec teraz trzeba ztozyc deklaracje o akcyze i zaplaci¢ akcyze. Kiedy ten samochdod wywieziecie,
wystapicie z kolejnym wnioskiem o zwrot. Niech panstwo to sobie wyobrazg. Przepraszam,
ze zszedlem na ten poziom. Prosze sobie wyobrazi¢, co opowiadajg ludzie zajmujacy sie takimi
rozliczeniami w polskich fabrykach. Dziekuje bardzo.

Przewodniczaca posel Weronika Smarduch (KO):

Dziekuje bardzo.
Prosze nastepna osobe.

Prezes zarzadu Stowarzyszenia Dystrybutorow i Producentow CzeSci Motoryzacyjnych
Tomasz Beben:

S.P.

Dziekuje. Nazywam sie Tomasz Beben. Jestem prezesem Stowarzyszenia Dystrybutoréw
i Producentéow Czesci Motoryzacyjnych. Dziekuje, pani przewodniczaca.

Panie po§le, szanowni panstwo — pan minister juz wyszedl — przede wszystkim chcia-
tem podziekowac za to spotkanie i za ten dialog, ktory, jak widzimy, rozwija sie i w Europie,
i w Polsce. Przed chwilg mieliSmy ten strategiczny dialog Komisji Europejskiej z przemy-
slem motoryzacyjnym. Zabraklo pewnego sektora, ktory nie zostal zaproszony czy ujety, ale
generalnie widzimy pewnego rodzaju otwarto$¢ na to, zeby w koncu podyskutowac o tych
wyzwaniach, o ktorych jako branza mowiliSmy kilka lat temu. Nie sprawia mi zadnej przyjem-
nosci powiedzenie w tym momencie — a nie méwiliSmy? W zasadzie Michal nalezy do ACEA,
a moje stowarzyszenie do CLEPA i FIGIEFA. Od dawna méwiliSmy o tym, ze kwestia polityki
klimatycznej i wszystkie zmienne, ktére wplywajg na przemyst motoryzacyjny, powinny byc
zderzane z tym, co ten przemyst jest w stanie zrobic.

W momencie, w ktéorym wiemy juz doskonale i wiedzieliémy to chwile po ogloszeniu Zielonego
Ladu, ze sytuacja sie zmienia, a teraz zmienia sie drastycznie - te przepisy i te cele sg stuszne
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co do zasady, wiemy doskonale, ze transport trzeba oczyszczaé, on powinien by¢ coraz mniej
emisyjny, natomiast o tym wszystkim powinien tez decydowac przemyst oraz kierowcy czy konsu-
menci, ktérzy poruszaja sie tymi pojazdami. To oni powinni wybieraé, ktéra technologia jest dla
nich najlepsza. I to, o czym mowit pan minister, czyli neutralnosc¢ technologiczna. W zasadzie
od szeéciu lat powtarzamy to hasto jak mantre. Dotychczas nasi decydenci méwili tak: drogi
przemysle, droga branzo, jest cel, macie go spelnic¢, jak to zrobicie — to nas zupelnie nie obchodzi,
cel ma by¢ spelniony. W tym momencie postawiliSmy to troszeczke na glowie, bo wyznaczyliSmy
cel i droge dojécia do niego. JesteSmy w Polsce, wiec czasem podaje taki przyklad — na polskie
Rysy mozemy wej$¢ od polskiej strony, bardzo mocno sie trudzac, ale mozemy réwniez wejsé
od strony slowackiej, w zasadzie po schodkach. Osiggniety jest ten sam cel.

Roéwnie dobrze mogliSmy osiagnac te cele — i mysle, ze z duzo mniejszym uszczerbkiem dla
branzy motoryzacyjnej — gdybySmy dali przemyslowi motoryzacyjnemu wykorzysta¢ kazda
technologie, ktéra mogltaby dotozyé swoja cegietke do osiggniecia z kolei pelnej neutralno-
§ci klimatycznej. Tak sie nie stalo. Wiemy doskonale, ze w sprawie norm emisji dla pojaz-
dow osobowych i ciezarowych bylo dwukrotne weto z Niemiec. Mowi sie, ze bedziemy mieli
pojazdy na paliwa syntetyczne. Cieszymy sie. Natomiast obecnie mamy na stole wyciecie
hybryd, nawet plug in, ktére sg doskonatym pomostem do tego, zebySmy jednak przekonali sie
w strone elektromobilnoéci. Zeby mnie panstwo Zle nie zrozumieli. Nie chce traktowac elek-
tromobilnosci jako chlopca do bicia i jej kopac, bo to jest jedna z wielu technologii. Nie jestem
absolutnie jej przeciwnikiem takze jako ojciec dwoch matych corek. Cheiatbym, zeby moje dzieci
zyly w jak najbardziej przyjaznym $wiecie i rodowisku.

Mysle, ze czasy, w ktorych jezdzilo sie pojazdami z szeSciolitrowymi silnikami bez zadnych
norm, sie skonczyly. Absolutnie powinnisémy doktada¢ cegietke do tego, zeby jednak ten $wiat
byto coraz bardziej zeroemisyjny. Natomiast to wszystko musimy zderzy¢ z mozliwo$ciami prze-
mystu motoryzacyjnego i naszej gospodarki. Ta transformacja bedzie sukcesem tylko i wylgcznie
w momencie, w ktorym nasza gospodarka, ktérej motoryzacja jest bardzo duzg czescig — w Polsce
to jest 8% polskiego PKB Iacznie z 6% transportu i TSL... Widzimy, ze dosy¢ duza galaz prze-
mystu moze by¢ zaraz bardzo mocno uderzona. To wszystko powinno spotkac¢ sie z reakcjg
polskich i europejskich decydentow. W zasadzie mam wrazenie, ze to jest ostatni moment, o ile
ostatniego momentu juz nie przespali$my, fundujac sobie ulubione polskie danie, czyli musztarde
po obiedzie, w wydaniu europejskim. Zyczytbym sobie, zeby$émy na tego rodzaju spotkaniach
w ogoble wiecej mowili nie tylko o wyzwaniach, ktore mamy dobrze zmapowane, ale o tym, jak
im sprostac, bo temat dzisiejszego spotkania dotyczy wyzwan.

Natomiast mam wrazenie, ze zwlaszcza w Europie na wiele rzeczy dzialamy reaktywnie,
zamiast proaktywnie podchodzi¢ do wyzwan, ktore obserwujemy. Kilka lat temu mieliSmy
Inflation Reduction Act, ktéry wlat w rynek amerykanski 500 mld dol., bardzo mocno $ciagajac
tanie inwestycje. Po roku Komisja Europejska odpowiedziata. Po roku, zamiast sama kreowac
tego rodzaju rozwigzania. Obecnie tez sie spotykamy. Nie jestem eurosceptykiem, zeby mnie
panstwo zle nie zrozumieli. Komisarz von der Leyen powiedziala w zeszlym roku, ze daliémy zabic
swojg branze fotowoltaiczna. Teraz jest nastepujace pytanie, czy za kilka lat nie obudzimy sie
z podobnym stwierdzeniem tego rodzaju, ze daliSmy sobie zabi¢ branze motoryzacyjng. Niech
mnie panstwo zle nie zrozumiejg. OczywiScie nie chciatbym bié w Chiny, ktore odrobity swojg
lekcje i w tym sektorze sg szalenie konkurencyjne. To nie jest tylko zastuga subsydiow, ale tez
technologii, ktérg w tym momencie wygrywaja. W tej chwili jesteSmy w Sejmie, a zdaje sie,
ze w Szanghaju wlasnie zakonczyly sie targi motoryzacyjne, ktére byly najwieksze w historii
na §wiecie. Targi motoryzacyjne, w ktérych dominowaly pojazdy chinskie, szalenie zaawanso-
wane, jesli chodzi o wszelkiego rodzaju technologie. Na to musimy znalez¢ odpowiedz. To jest
tez taka rzecz, ktora nas frapuje.

Mysle, ze tutaj, zdaje sie, nie bylo mowy o zwolnieniach. Pan poset wie doskonale, ze Polska
jest potega, jesli chodzi o produkcje czeSci motoryzacyjnych. To jest prawda. Mamy okolo tysigca
firm produkujacych czesci motoryzacyjne w Polsce. W zasadzie nie chciatbym niczego ujmowac
producentom samochodéw, ale je§li méwimy o produkcji czy o przemys$le motoryzacyjnym,
to w zasadzie mozemy w duzej mierze postawi¢ znak réwnosci miedzy nim a producentami
czesci. Szanowni panstwo, cheiatbym tutaj podaé jednag liczbe. To sg 54 tys. miejsc pracy tylko
w tym segmencie w Europie, ktore ubyly w zesztym roku. Wiekszosé z nich ubyta w Niemczech,
czyli u naszego gtéwnego partnera handlowego. Tutaj nie ma sie co cieszy¢ z nieszczescia
sgsiada, ktory jest naszym glownym partnerem handlowym. W zasadzie — jak myslimy — sytuacja
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w Europie moze by¢ wylacznie preludium do tego, co mozemy obserwowac. Jednak jako poddo-
stawcy wiekszych dostawedw, a ci z kolei producentéw samochodow, mamy takie wrazenie, ze ten
rok moze zakonczy¢ sie duzo gorzej. Mysle, ze w koncu zobaczymy to tez w Polsce, bo jednak
czasy sg ciezkie.

Prezydent Trump swoimi ctami dolozyl tylko ostatnig cegietke do wyzwan, ktére mamy
przed soba. Chciatbym, zebySmy wiecej dyskutowali o tym, jak wyjs¢ z tego kryzysu jak najbar-
dziej suchg noga. Ciesze sie, bo niedawno mieliSmy spotkanie z premierem Tuskiem. Ciesze sie,
ze ten dialog jest prowadzony. Zyczytbym sobie, zeby$my zageszczali ruchy w kierunku tego,
zeby jednak znaleZ¢ na to jaka$ istotng odpowiedz. Panstwo absolutnie powinni sie skupié
na swojej dzialce, bo juz wezeéniej wspomniano o biurokracji. Mamy tyle przepisow, ze faktycz-
nie w firmach ogromne dzialy pracujg tylko nad tym, zeby spetni¢ wszelkie, czasami wyklucza-
jace sie normy. Teraz w Europie dochodzimy do Omnibusa i méwimy, ze tniemy 25%. Da sie.
To w zasadzie nie musieliby$émy mie¢ tego rodzaju deregulacji, nie musielibySmy mie¢ prezesa
Brzoski, gdybySmy te przepisy robili z glowa. To ogranicza rowniez przedsiebiorstwa.

Koszty pracy. Szanowni panstwo, nie jesteSmy juz 30% tansi od Chin. JesteSmy juz drozsi
od takich krajow jak na przyklad Portugalia czy Hiszpania, juz nie méwigc o Batkanach, wiec
nie bedziemy tym wygrywali. Musimy tu szukaé swoich przewag i patrzeé na przyklad na to, jak
pozyskiwac zielong energie, ktora jest czynnikiem sprowadzajacym nowe inwestycje do Polski.
To réwniez powinno by¢ w jakis sposéb przez panstwa zaadresowane, chociaz wiadomo, ze nie
zrobi sie tego z dnia na dzien. Jutro nie postawimy elektrowni jadrowej. Chciatbym tez wskazac,
ze mamy brak zachet czy w ogdle jakiejkolwiek pomocy panstwa dla firm, ktore cheg tu inwesto-
wac i reinwestowac. To jest rowniez bardzo utrudnione. Spelnienie tego rodzaju wnioskow jest
horrendalnie trudng procedura. Na konicu chciatbym do panstwa zaapelowac, zeby wykorzy-
stujac chwile naszej polskiej prezydencji, parli panstwo do tego, zeby$émy mocniej postawili sie
w Europie i zawalczyli o swojg branze. By¢ moze cla nie sg zawsze najlepszym pomyslem.
Widzimy, ze ukaranie chinskich elektrykow w zasadzie nic nie spowodowato, bo wysylaja tu swoje
hybrydy i pojazdy spalinowe.

Dla panstwa informacji powiem, ze niedawno mieliSmy plebiscyt w portalu Otomoto. Niech
panstwo zgadng, jaki samochod wygral plebiscyt kieroweéw. MG HS. Dokladnie tak. Widzg
panstwo, ze wiele czynnik6w wplywa na to, ze jednak kierowcy beda sie przekonywali nie
do samochodéw made in EU, tylko made in Asia czy made in China. Tak, to jest byla brytyj-
ska marka. Pan minister wyszedl, ale na koniec chcialem jeszcze podziekowaé, bo dzisiaj
dostaliémy zaproszenie na te konferencje uzgodnieniowa. Pani dyrektor, finalnie otrzymali-
Smy te przepisy, ktore by¢ moze umozliwig nam testowanie pojazdéw zautomatyzowanych
i autonomicznych. Tak ze sie cieszymy. Nie czytalem tego, co panstwo w tych poprawkach
zaproponowali, bo dopiero wszedlem do Sejmu. Z niecierpliwoécig na to czekamy. Dziekuje
panstwu bardzo i zycze udanych obrad w przyszloSci, bo mysle, ze jest sie o co bic.

Przewodniczaca posel Weronika Smarduch (KO):

Mamy taki plan, ze teraz strona spoleczna, a potem oddamy panstwu glos, zeby panstwo
na to odpowiedzieli. No dobrze. To po kolei. Moze teraz pani, potem pan, a potem pan. Najpierw
dwie osoby tu, dwie osoby tam, a potem wrécimy do pana.

Analityczka prawna Zwigzku Przedsiebiorcow i Pracodawcow Julita Muszynska:

S.P.

Dzien dobry. Julita Muszynska, Zwigzek Przedsiebiorcow i Pracodawcéw.

Troche z innej strony chciatabym tutaj zwréci¢ uwage na to, ze Komisja Europejska wyco-
fala sie z bardzo waznej regulacji dotyczacej uproszczenia regulacji patentéw niezbednych
do spelnienia tzw. norm SEP. Stanowi to zagrozenie dla innowacyjnoSci, o ktorej dzisiaj duzo
mowiliSmy, i dla konkurencyjnosci europejskiego przemystu. Mamy nadzieje, ze polska prezy-
dencja wykorzysta moment i bedzie kontynuowata prace nad tg regulacjg w ramach grupy
roboczej w sprawie wlasnoSci intelektualnej w Radzie Unii Europejskiej. Naszym zdaniem
powinni$my podejmowac dzialania majace na celu stworzenie przejrzystych i przewidywalnych
ram regulacyjnych dla SEP, co ulatwi zycie przedsiebiorcom zajmujacym sie tym tematem. Brak
tych regulacji czesto skutkuje odmowami licencjonowania na zasadach FRAND, czyli uczci-
wej konkurencji. Mamy klauzule poufnoSci, co utrudnia przejrzystosc zasad licencjonowania.
Zdarzajg sie naduzycia patentowe.

Chodzi nam przede wszystkim o to, zeby te regulacje umozliwily przewidywalnosc biznesu,
a przede wszystkim kosztow zwigzanych z licencjonowaniem SEP. Brak odpowiednich regulacji

15




PELNY ZAPIS PRZEBIEGU POSIEDZENIA:
PODKOMISJI STALEJ DO SPRAW INNOWACYJNOSCI | KONKURENCYJNOSCI GOSPODARKI (NR 13)

oraz naduzycia zwigzane z SEP mogg tlumic i opdzniac¢ inwestycje niezbedne do organizacji zielo-
nej i cyfrowej transformacji, co w tym momencie jest dosy¢ istotne. Wierzymy, ze wsparcie i wdro-
zenie tych regulacji zdecydowanie utatwi i ustabilizuje normy zwigzane z SEP i pozwoli na prowa-
dzenie biznesu w bardziej przewidywalny, konkurencyjny i innowacyjny sposob. Dziekuje.

Prezes zarzadu SDiPCM Tomasz Beben:
Chciatem tylko dodaé, ze moja poprzedniczka ma absolutng racje. Moje stowarzyszenie
wspolnie z PZPM rowniez podpisywalo listy do komisarz von der Leyen, zebySmy jednak
do tego wrécili. Zdjecie tego z porzadku obrad na tak p6znym etapie jest w zasadzie pewnego
rodzaju precedensem. W zasadzie jest to dla nas zupelnie niezrozumiate.

Dyrektor generalny PZPM Michal Wekiera:

Moze, zeby wyjasnic pani przewodniczacej, o co chodzi, bo by¢ moze to nie zostalo powiedziane...
Mamy wymagania odnoszace sie do stosowania bardzo nowoczesnych rozwigzan z zakresu
bezpieczenstwa, tzw. GSR. To sg — méwigc w duzym uproszczeniu — réznego rodzaju rozwig-
zania antyzderzeniowe itd. W wielu przypadkach one potrzebuja do funkcjonowania wiasnie
tych patentow, ktoérych wlascicielami sg inne podmioty. W tym momencie jesteSmy w takiej
sytuacji, ze mamy obowigzkowo wprowadzi¢ systemy jako branza, w ktorej sg produkowane
komponenty i czesci, a jednocze$nie okre§lane sg takie ceny za te patenty, ze to zabija calosc
albo w absurdalny sposéb podwyzsza cene danego produktu tudziez samochodu wyposazonego
w tego typu rozwigzania. To kompletnie zabija naszg konkurencyjno§é. Poza tym, ze méwimy
o koszcie pracy itd., tu mamy inny, pozaplacowy, koszt, polegajgcy na tym, ze musimy wyltozyé
duza oplate za patent, zeby méc zastosowaé system, ktory jest niezbedny z punktu widzenia
przepiséw dla wszystkich nowo rejestrowanych samochodéw.

Przewodniczgca posel Weronika Smarduch (KO):
Zapisalam to. Tak ze dziekuje bardzo za wytlumaczenie. O dziwo nie tylko w tej branzy jest
z tym problem.

Prezes zarzadu Stowarzyszenia Forum Recyclingu Samochodow FORS Adam Malyszko:
Dziekuje bardzo. Adam Malyszko. Prezes Stowarzyszenia Forum Recyclingu Samochodéw.
Szanowna pani przewodniczgca, panie posle, szanowni panstwo, padlo tu pare liczb. Wypro-
dukowano 330 tys. samochodéw. Ze stéw pana ministra infrastruktury wynika, ze 550 tys.
Ale to chyba liczba sprzedanych nowych samochodéw. Tu chyba byt btad.

Sekretarz stanu w MI Stanistaw Bukowiec:
Ja mowilem o samochodach dostawczych i ciezarowych.

Prezes zarzadu Stowarzyszenia FORS Adam Malyszko:

Ok. W kazdym razie to byto 550 tys. Chcialem zaznaczy¢, ze 967 tys. samochodow uzywanych
trafito do Polski w 2024 r., a 500 tys. samochodow trafilo do legalnych stacji demontazu, ktore
wystawily za§wiadczenia. Niestety 70% pojazdow trafilo do szarej strefy, ktora demontuje je poza
oficjalnym obiegiem. Méwimy o konkurencyjnosci. Méwimy o innowacyjnosci. W jaki sposob
my mozemy konkurowaé? Nie ciesze sie z tego, ze chinska produkcja jest dzisiaj tansza o 30%.
Nasza szara strefa jest tafsza o 50%, o 60%, a moze nawet o wiecej. Az 70% samochodow jest
demontowanych poza systemem. Odpady palne sg spalane w warsztatach i mamy zeroemisyjnos¢
w pieknym polskim wydaniu. Zeby dostosowac nasze zaklady do demontowania nowych pojaz-
dow elektrycznych i hybrydowych — a pewnie za chwile beda u nas takze pojazdy wodorowe...
To nie jest tak, ze czekamy 20 lat. Sg kolizje. Sg zdarzenia losowe i takie samochody juz mamy.

Zeby zmieni¢ decyzje — tu uklon do Ministerstwa Klimatu i Srodowiska, nie do pana depar-
tamentu, ale do pana kolegow i kolezanek — czekamy piec lat. Sg tak sformalizowane przepisy,
ktore uniemozliwiaja urzednikom wydanie nam pozwolenia po zlozeniu kompletnego wniosku.
Pie¢ lat czekamy na zmiane decyzji. W tym roku koncza sie decyzje sektorowe w 99% stacji.
Od nowego roku mozemy nie mie¢ mozliwosci dzialania. Po prostu mamy zator, jezeli chodzi
o wydawanie decyzji administracyjnych. W jaki sposéb mozemy konkurowac? Wezoraj dowie-
dzialem sie, ze ludzie sprzedajg dwie stacje demontazu, bo po prostu juz nie chcg kontynuowac
tej dziatalnosci. Czy mamy z tym wyjezdzac za granice, bo w Polsce nie mozemy normalnie
prowadzi¢ dzialalnoSci? Piec lat czekamy na zmiane decyzji. Wystapitem do przewodnicza-
cego, a takze do pani o zwolanie posiedzenia podkomisji z udziatem przedstawicieli Minister-
stwa Klimatu i Srodowiska w tej sprawie. Co$§ nam obiecuja, ale by¢ moze znowu dowiemy sie
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w grudniu przed $wietami, ze z taski pozwolg nam kontynuowacé te dziatalno$¢, dopoki urzedy
nie wydadzg nam decyzji. Tak jest tez w wielu innych dziatach gospodarki. Przewlektos¢ poste-
powan, jezeli chodzi o inwestycje, jest tak duza, ze nawet jezeli mamy pienigdze, mamy $ciezke
finansowania, to po prostu nie mozemy rozpocza¢ inwestycji.

Niech panstwo sobie wyobrazag oddanie do uzytku instalacji na kredyt rzedu 10 mln z1
i czekanie cztery czy pie¢ lat w niepewnoéci, czy to uruchomimy. Tak ze bardzo prosze panig
przewodniczacg o przejrzenie korespondencji, bo wystaliSmy to chyba pare tygodni temu, zeby
takie posiedzenie zorganizowac i przepytac — przepraszam, ze méwie tak kolokwialnie — przed-
stawicieli ministerstwa, czy zamierzaja co§ z tym zrobi¢. Problem jest znany, ale niepewno§é
przedsiebiorcy to jest chyba nawet co§ gorszego niz ten topor i ucieta gtowa, bo ta niepewnosc
bardzo boli. Dziekuje.

Przewodniczaca posel Weronika Smarduch (KO):

OczywiScie. Bardzo chetnie. Tylko najpierw chcieliSmy zrealizowaé zaplanowane posiedze-
nia podkomisji. Mysle, ze na przetomie czerwca i lipca mozemy pomysleé¢ o takim temacie.
Dobrze. Prosze.

Koordynator ds. prawnych i polityk publicznych w Amerykanskiej 1zbie Handlowej w Pol-
sce Bartosz Szyler:

Bardzo dziekuje. Bartosz Szyler. Amerykanska Izba Handlowa w Polsce.

Chcialem podbic glos dotyczacy niezbednych patentow. Dlatego ze to jest rzeczywiScie bardzo
duzy problem. To rzeczywiscie jest problem, ktory daleko wykracza poza sfere motoryzacji.
To jest takze rynek telekomunikacyjny, sprzetu komputerowego i ustug cyfrowych. Ale na rynku
motoryzacyjnym jest to szczegdlnie dolegliwe. Chyba tam najlepiej wida¢ geopolityczny walor
tego problemu. Dlatego ze w innych duzych jurysdykecjach - takich jak Chiny czy Stany Zjed-
noczone - ten problem jest w taki czy w inny sposob rozwigzany. To ciagle pozostaje najwiek-
szg trudnoscig w Unii Europejskiej. W duzej mierze dlatego, ze w Unii Europejskiej mamy
wydajne sgdownictwo. Czesto rowniez zagraniczne sp6iki sgdzg sie o SEP przed europej-
skimi sgdami. Ze wzgledu na to, ze nie ma efektywnych regulacji, ktére zapewniajg jakies
sensowne, rozsadne, otwarte i transparentne warunki do tego, zeby licencje na okreslony rodzaj
patentéw negocjowacd, europejski przemyst i europejscy konsumenci sa krzywdzeni ze wzgledu
na to, ze Europa ma dobre instytucje, przed ktorymi tych kontraktéw mozna dochodzié.
To bardzo widaé¢ na rynku motoryzacyjnym. Dlatego ze bylo kilka postepowan — zwlaszcza
przed sadami niemieckimi. Na skutek tego, ze niemiecki sad wydal postanowienie o zabezpie-
czeniu, kilkadziesigt albo kilkaset samochodéw musialo sta¢ na parkingu do czasu zakonczenia
postepowania, dlatego ze ono sie przeciggalo. Samo prowadzenie tego postepowania bardzo
uderzalo zar6wno w producentéw, jak i w konsumentow europejskich.

Chciatem tez podkreslic¢ to, ze polska prezydencja w Radzie UE to jest bardzo duza szansa
na zmiany w tym zakresie. Wiemy juz, ze ten problem zostal zauwazony, bo pan minister Bodnar
juz wypowiadat sie na ten temat, ze polska prezydencja bedzie dzialala na rzecz tego, zeby tego
rozporzadzenia nie wycofywac i kontynuowa¢ nad nim prace. Gdyby rzeczywiscie udato sie
to utrzymac przy zyciu i popchna¢ do przodu, byltby to naprawde trwaly wkiad polskiej prezy-
dencji w to, zeby w szczegdlnosSci europejski sektor motoryzacyjny wesprzeé, nawet jezeli bedzie
to w waskim wycinku. Dziekuje.

Przewodniczaca posel Weronika Smarduch (KO):

Dziekuje bardzo.
Ktory z panow?

Analityk i doradca zarzadu Polskiej Grupy Motoryzacyjnej Piotr Wyderski:

S.P.

W takim razie ja. Piotr Wyderski, Polska Grupa Motoryzacyjna. Serdecznie dziekuje.

Witam panstwa rownie serdecznie. Moze chcialbym wspomnieé o kilku tematach, ktore —
jak my§le — mogg by¢ dla panstwa stosunkowo nowe ze wzgledu na to, ze Polska Grupa Moto-
ryzacyjna jest na tyle unikatowa, jezeli chodzi o nasz kraj, ze zrzeszamy nie tylko producen-
tow, ale rowniez firmy zajmujace sie tzw. R&D, czyli dzialaniami rozwojowymi, jezeli chodzi
o rozwoj i o powstawanie produktow. W zwigzku z tym wiedza, ktora posiadamy - ktorg dzisiaj
panstwu serdecznie przekaze — na temat sytuacji gospodarki, sytuacji rynku motoryzacyj-
nego w Europie, jest zdecydowanie rézna od tego, co pokazujg raporty, jezeli chodzi o sprzedaz
za zeszly rok. Warto skupiac sie przede wszystkim na pierwszym kwartale tego roku. Opowiem
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panstwu dzisiaj troche o tym, jak to aktualnie wyglada w innych krajach. Biorgc pod uwage to,
ze w Polsce jesteSmy przede wszystkim producentami, wiele probleméw, ktore juz wystepujg
na Zachodzie, dotrze do naszego kraju dopiero w perspektywie 12—-24 miesiecy.

Aktualnie wyglada to w ten sposob, ze Volvo, ktorego wlascicielem jest chinska marka Geely,
w pierwszym kwartale wzgledem wyniku, ktory sobie zalozylo, jest minus 60%. Aktualnie w Szwe-
cji jest najwieksza akcja masowych zwolnien, jezeli chodzi o Volvo i o inne poltaczone koncerny,
w ktorych Chinczycy inwestowali w Szwecji. Wigze sie to z tym, ze jako Unia Europejska probu-
jemy przeciwdziata¢ nieuczciwej konkurencji i subsydiowaniu produkeji przez Chinczykow.
Natomiast producenci chinscy maja plan ,Made in China 2050”. Od wielu lat inwestujg nie
tylko w produkcje w Europie, ale réwniez w dzialy rozwoju R&D. Powoli wykupuja rynek moto-
ryzacyjny w wielu krajach europejskich. Wiasnie Volvo i Szwecja sg jednym z tego przykladow.
Natomiast to jest tylko jeden rynek. Jezeli popatrzymy na rynek angielski, to przede wszystkim
sg tam koncerny, ktorych wlascicielami sg Chinczycy, ewentualnie Hindusi. Mam na mysli firmy
Jaguar Land Rover i Range Rover. To jest akurat indyjski koncern samochodowy. Natomiast
Hindusi majg tez troche inne podejscie, jezeli chodzi o inwestycje i rozwdj marek, wiec tam
akurat nie ma wielkiego zagrozenia. Natomiast inne historyczne marki angielskie, jak Lotus
czy MG, juz od wielu lat sg w posiadaniu chinskiego kapitatu.

Lotus po duzych inwestycjach aktualnie tez juz jest na skraju zamkniecia, bo chinscy wlasci-
ciele zaczynaja przesuwac caly rozwaj do Szanghaju, gdzie powstajg studia R&D. Z tym bedzie sie
wigzalo to, ze beda przesuwac produkcje, ktora do tej pory byta w krajach europejskich, z powro-
tem do Chin. Oni sg juz wlaScicielami marek. Uzytkownicy przyzwyczajeni do tego, ze to juz nie
jest marka europejska, w perspektywie roku czy dwaoch lat nie beda protestowac przeciwko temu,
ze te samochody sa wytwarzane w Chinach. Natomiast najwazniejszy dla nas rynek niemiecki,
ktory od wielu lat tez bazuje na produkcji chinskiej, rowniez zmaga sie z bardzo duzymi proble-
mami, jezeli chodzi o rozw6j nowych samochodéw i o otwieranie jakichkolwiek nowych projek-
tow rozwoju samochodow. JesteSmy w bardzo zaskakujacej sytuacji. Wiele niemieckich firm,
ktore do tej pory projektowaly samochody, upada. Wiele bardzo duzych firm niemieckich, ktore
maja po 10 tys. czy 20 tys. pracownikéw, rozpoczelo masowe zwolnienia, jezeli chodzi o rozwdj.

To przyjdzie do nas, jezeli chodzi o produkeje w fabrykach. Ale przede wszystkim dojdzie
do nas, jezeli chodzi o produkcje czesci. Mysle, ze jezeli chodzi o naszg gospodarke, warto
spojrze¢ na to, ze jedng kwestig sa duze fabryki, ktérych witascicielami sg firmy zagraniczne,
ale przede wszystkim musimy mysle¢ o tych polskich firmach z polskim kapitatem, ktore
dostarczajg im czeSci. Ewentualnie dostarczajg im takze know-how, jezeli chodzi o inzynierie.
W sytuacji, w ktorej z oczywistych zrodet wiemy — bo jako grupa wspoétpracujemy z wieloma
firmami, z Volkswagenem czy Stellantisem - ze niemieckie firmy R&D zaktadajg w Polsce
spotki, w zwigzku z tym, ze wiaScicielami tych spotek sa koncerny niemieckie, wygrywaja i beda
wygrywac przetargi z polskimi firmami R&D. Tutaj mamy stosunkowo duzy problem. W Polsce
jest obawa przed chinskim kapitatem. Natomiast popatrzmy, jak funkcjonuja i dzialajg wszystkie
kraje zachodnie. Moze tam nie ma obawy, a moze jest obawa, natomiast fakty sg takie, ze tam
sg inwestycje nie tylko, jezeli chodzi o fabryki — sa inwestycje, jezeli chodzi o produkgcje i rozwd;.
Nasza jedyna szansa na to, zeby mie¢ w Polsce jakis rozwaj, powoli umiera. To jest spotka Izera,
ktora teraz przeksztalca sie w hub — trudno to nazwac, moze w hub R&D. Z potencjalnego
producenta samochodéw stanie sie kolejng duzg firmg — potencjalnie, mam nadzieje — ktéra
bedzie dostarczaé rozwigzania inzynieryjne. Jezeli chcielibysmy wesprzec polskie firmy inzy-
nieryjne, to przede wszystkim trzeba pomoc tej spbétce w rozwoju.

Problemem, jezeli chodzi o rozwdj polskich spétek, jest co§, co nazywa sie kaskadowym
systemem finansowania. To znaczy, ze zeby polska firma panstwowa albo z udziatem finan-
sowania Skarbu Panstwa otrzymata dotacje czy fundusze na rozwdj, musi zrealizowac pewne
kamienie milowe. To jest jasne. Wiemy, z jakiego powodu tak sie dzieje. Natomiast niestety
w biznesie nie da sie tak tworzy¢ i budowac firm.

Kontynuujac, przechodzimy do momentu, w ktérym na zachodzie mamy pogarsza-
jaca sie sytuacje rynkowa. To znaczy, ze produkcja na zachodzie bedzie spada¢ w perspekty-
wie nastepnych 24 miesiecy. Wtedy dojdzie to do Polski, wiec jest to duzy problem, z ktorym
dopiero sie zmierzymy. Firmy, ktore tworzg projekty czy zajmuja sie R&D, juz sg w drugiej czesci
kryzysu, bo Niemcy weszli w kryzys pod koniec zesztego roku, jezeli chodzi o R&D. Natomiast
to, co sie tam dzieje aktualnie... W ogole pierwszy raz w calej mojej karierze widze to, co prze-
zywaja firmy niemieckie, co przezywajg niemieccy pracownicy i jakie sg tam zwolnienia. Mysle,
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ze dla panstwa najlepszym przykladem skali tego problemu jest to, ze do tej pory to polskie
firmy pytaly o prace w niemieckich firmach R&D, a obecnie jest odwrotnie. Ze wzgledu na to,
ze niemieckie firmy funkcjonowaly przede wszystkim na rynku niemieckim, a polskie firmy
staraja sie funkcjonowac na wszystkich rynkach, sg do tego przyzwyczajone.

Teraz chcialbym powiedzie¢, co mozemy zrobi¢ dla naszych firm, zeby staly sie innowacyjne,
i jak rozwigzac ten problem, bo rozwigzanie tego problemu jest. I ono, szczerze moéwigc, nie
jest zbyt skomplikowane. Wiemy, ze mamy wysokie ceny energii. Wiemy, ze koszt pracownika
jest coraz wyzszy. Co robig rozwiniete kraje zachodnie? Automatyzacja. Robotyzacja. Wprowa-
dzanie tzw. uczenia maszynowego, zeby usprawnic produkcje. To nie sg trudne rzeczy. Do tego
musimy zacheca¢ polskie Srednie przedsiebiorstwa z polskim kapitatem, zeby utrzymaly sie
na rynku. Uwazam, ze to nie sg wyzwania, ktore bylyby dla nas jakas wielkg przeszkoda,
na ktorych moglibySmy sie potknagé.

Mysle, ze jest wazne, zeby panstwo o tym wiedzieli, ze tu nie chodzi tylko i wylacznie o infra-
strukture. Nie chodzi tylko o dotowanie zakupu samochodéw elektrycznych. W Polsce jest
produkcja samochod6éw elektrycznych, ale procentowo nie jest tego wiele, wiec dotujmy to,
na czym stoi nasza gospodarka. Jezeli chodzi o motoryzacje, produkujemy przede wszystkim
samochody spalinowe. Nasi producenci - polskie firmy — produkujg przede wszystkim czesci.
Zeby byli konkurencyjni, musza sie rozwija¢. Mysle, ze zeby sie rozwijali, przyda im sie troche
pomocy ze strony panstwa, a nawet ewentualnie kampanie edukacyjne. Dziekuje.

Przewodniczgca posel Weronika Smarduch (KO):

Dziekuje bardzo.
Mamy jeszcze ostatnie zgloszenie. Potem oddam glos stronie rzadowej. Tak?

Czlonek prezydium Rady Krajowej Sekcji Przemystu Motoryzacyjnego Niezaleznego Samo-
rzadnego Zwigzku Zawodowego ,,Solidarno$s¢” Wlodzimierz Broda:

S.P.

Witam wszystkich serdecznie. Wiodzimierz Broda. Jestem przedstawicielem Krajowej Sekcji
Przemystu Motoryzacyjnego NSZZ ,,Solidarnos¢”.

Na poczatku chciatby sie podpiaé pod dyskusje o energii, bo faktycznie to jest duzy problem.
O tym powinno si¢ mowi¢ w Europie. Z doS§wiadczenia wiemy, ze jeszcze do niedawna koncern
Volkswagen planowal uruchomienie szesciu bardzo duzych fabryk baterii. Jedna z nich miata
by¢ w Polsce. To miat by¢ Glogéw. Byly na to jakies$ szanse. Natomiast ceny energii spowodowatly,
ze méwi sie otwarcie, ze caly czas oplaca sie sprowadzacé te baterie z Chin. Jezeli te ceny sie nie
zmienig i nie beda bardziej konkurencyjne, to bedzie to duze zagrozenie. Bedziemy musieli caly
czas kupowac¢ te komponenty z Chin.

Nastepny temat. Jestem tutaj przedstawicielem pracownikéw, wiec powiem o tym,
ze méwiono tutaj o drozejacej pracy w Polsce. Tu nie bytbym jeszcze takim pesymista, kiedy
porownamy to do pracy w Niemczech czy w innych obszarach. Pracuje w firmie Volkswagen.
Wiem, ze nadrabiamy to produktywnoscia. To, w jaki sposéb pracujemy, powoduje, ze jeste-
$my naprawde bardzo efektywni. Dlatego chce o tym powiedzieé, ze jest to duze zagrozenie
dla pracownikéw, ktorzy w Polsce — tak naprawde to nie jest bez znaczenia dla naszej gospo-
darki — zarabiali w tych zakladach catkiem dobrze. Mieli catkiem dobre pensje. Bylo tutaj troche
pesymizmu i troche optymizmu. Rozumiem, ze byto troszke optymistycznie, bo mamy lideréw,
jesli chodzi o pojazdy ciezarowe. Znam to z innej strony. Z moich informacji wynika, ze chwa-
limy sie chociazby firmg Volkswagen Poznan. Tam calkiem dobrze to szlo, tylko skonczyla sie
produkcja modelu T-9. Zostaje Caddy, ktéry juz nie jest najnowszy. Nie ma jakiej§ innej oferty,
jesli chodzi o produkcje. Wprawdzie bylo o tym gto$no i padly pewne deklaracje, ze bedziemy
produkowaé w Poznaniu Golfa. To pewnie wszystkich by cieszylo, bo mielibySmy wiecej samo-
chodéw osobowych. Niestety Golf idzie do Meksyku, poniewaz tam nie trzeba inwestowaé
w przebudowe linii, a przynajmniej takie sg oficjalne informacje.

Kiedy popatrzymy na to, co sie dzieje w naszym kraju, mam wrazenie, ze czasem sie o tym
nie moéwi, ile zakladéw — takze wiekszych — zniknelo z mapy na przestrzeni kilku ostat-
nich lat. Praktycznie przestaliSmy produkowac w Stupsku. Volvo Wroclaw — pan o tym mowit —
to sg pewne powigzania. Natomiast mam pewna obawe, ze to nie tylko koszty pracy, ale caty
rynek, ktory sie zmienia i zmniejsza sie. To powoduje, ze w innych krajach europejskich,
czyli tam, skad przyszly te zaklady, tez broni sie miejsc pracy. Bardzo duzo méwi sie o sytuacji,
ktora byta w Niemczech. Byly strajki. Ostatecznie w zesztym roku dogadano sie w Volkswagenie.
Sa problemy z produktywnoscia, z kosztami, itd., ale jest duze lobby, zeby tych miejsc pracy bronic.
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Na co dzien pracuje w Volkswagen Motor Polska w Polkowicach. To sg komponenty. Robimy
silniki Diesla. Zdaje sobie sprawe z tego, ze w tym roku robimy ich duzo mniej, a mogliby-
Smy robi¢ wiecej, bo klient pewnie chetnie by je kupit. Tylko przedsiebiorstwo nie moze sobie
na to pozwolic, bo pdzniej musi placi¢ kare za emisje.

W dniu dzisiejszym nie ma koncepcji dla tego zakladu, ktory pracowal. Cieszyli-
$my sie wezesniej. OtrzymywaliSmy tez dotacje rzgdowe. Wtedy miejsca pracy byly zagwaran-
towane, wiec mogliSmy pracowac stabilnie. Dzisiaj na tym rynku widzi sie coraz wiekszy nacisk.
Moéwie tu o pracownikach. Jest coraz wiekszy nacisk na koszty. Styszy sie, ze nawet zmienia sie
tabela ptac w niektérych zakladach — nie bede podawal, w ktorych, bo to §wieza informacja
i niesprawdzona — ze zmienia sie umowy. Koledzy mowia, ze nawet tam, gdzie produkuje sie
samochody, nie sprzedaje sie ich tak dobrze, a trzeba pilnowaé emisyjnoSci. W tym jest tez
troche polityki. Dziekuje bardzo.

Przewodniczaca posel Weronika Smarduch (KO):

Dziekuje bardzo. My§le, ze to bylo cenne, akurat z drugiej perspektywy. Myéle, ze wszystkim
zalezy na tym, zeby wszystkie zmiany zachodzily na plus dla pracownikéw. Tak? Kazda branza
w Polsce i przedsiebiorcy sa najbardziej istotni, bo sg pracodawcami i naprawde wplywajg
na bardzo duzy obszar zycia. Nie tylko gospodarczego, ale rowniez wielu, wielu osob.

Najpierw oddam glos pani dyrektor, bo pani dyrektor sie zgtaszata. Chce tylko powiedziec,
ze jezeli nie zdgzymy czego$ przedyskutowac albo strona rzadowa sie do czego$ nie odnie-
sie, to przeze mnie albo przez odpowiednie ministerstwa bedziemy odpowiada¢ i odnosi¢ sie
do tych tematow. Pani dyrektor Renata Rychter. Zapraszam.

Dyrektor Departamentu Transportu Drogowego Ministerstwa Infrastruktury Renata

Rychter:
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Pani przewodniczgca, bardzo serdecznie dziekuje za glos.

Zanim odpowiem na pytania, a w zasadzie na prosbe o oczekiwany komentarz doty-
czacy aktualnych prac legislacyjnych i tego, co sie dzieje w ministerstwie, w Departamen-
cie Transportu Drogowego, w kontekscie przyszlosci branzy motoryzacyjnej, pozwole sobie
na taka dygresje. Wszystkie kwestie dotyczace probleméw branzy motoryzacyjnej powinny by¢...
I to dobrze, ze dzisiejsza dyskusja zahacza nie tylko stricte o tematyke branzy transportowe;.
Dlatego ze branza motoryzacyjna jest w Polsce bardzo mocno uzalezniona od branzy trans-
portu drogowego. Od branzy transportu ciezkiego. Na kanwie regresu, probleméw gospodarczych
i probleméw finansowych tej drugiej branzy zauwazamy, ze istnieje bardzo silny efekt domina.
To znaczy, ze jezeli nie bedziemy mie¢ mocnej branzy transportowej, branza motoryzacyjna
od razu odczuje problemy. Chociazby zwigzane z tym, ze na stockach pozostaja ciezaréwki,
ktére nie zostaly odebrane nawet pomimo zamoéwien. To po prostu powoduje ogromne koszty.

Wéréd problemoéw, ktore zauwazamy... Jest taka deklaracja z naszej strony. Zresztg ten
non paper wlosko-czeski, ktéry Polska ostatnio poparta, jest dowodem tego, ze nie tylko
w okresie prezydencji, ale takze po jej zakonczeniu - jak i przed — Polska bedzie wspieraé
branze motoryzacyjna. Bedzie takze wspiera¢ branze transportu drogowego, jesli chodzi o racjo-
nalne podejscie do transformacji, do dekarbonizacji. Tutaj szczegblnie zauwazamy... Bardzo
zalezy nam na rozwoju stacji ladowania, ale nie tylko stacji tadowania w sieci TEN-T i zwig-
zanej z drogami publicznymi, tylko stacji ladowania w bazach eksploatacyjnych, ktore chociaz
w cze$ci moglyby zniwelowaé problemy zwigzane z wydtuzonym czasem tadowania, a co za tym
idzie — z wydtuzonymi kosztami operacji transportowych. Jesli chodzi o kwestie zwigzane
z postepem technologicznym i pracami badawczymi czy testowymi na drogach publicznych, ktore
sg niezbedne, zeby wprowadzaé nowe technologie, zeby wyprébowac w praktyce zastosowane
mechanizmy automatyzacji pojazdéw samochodowych - jak wspominatl pan prezes — 15 maja,
czyli w przyszlym tygodniu, mamy konferencje uzgodnieniows. Prosze sobie wyobrazi¢, ze wply-
nelo 357 uwag do projektu tej ustawy.

Ustawa w pierwotnym brzmieniu miata tylko 10 stron, ale budzita wiele kontrowersji
i wielkie zainteresowanie. Na szczecie te uwagi pokrywaly sie. To znaczy, ze nie byly to uwagi
o zupelnie réznorodnej tresci merytorycznej. Byly to nawet wrecz tozsame uwagi z réznych
organizacji, dotyczace tych samych probleméw. Oczywiscie tutaj nie bede rozmawiac o sposo-
bie ich rozpatrzenia. Powiem tylko, ze tylko 68 z 357 uwag nie zostalo uwzglednionych.
Reszta to sg uwagi uwzglednione, ok. 60 uwag to uwagi do wyjaénienia, bo ich charakter byt
taki, ze dotyczyly jakich§ zapytan, wiec po prostu nie mozna ich rozstrzygnaé poprzez ich
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uwzglednienie badz nieuwzglednienie. Chciatabym tez dodac, ze w projekcie nr UD17 pojawig sie
takze rozwigzania dotyczace profesjonalnej rejestracji. Pierwotnie chcieliémy to zrobi¢ w innym
projekcie, w projekcie dotyczacym dopuszezenia do ruchu pojazdéw z krajow trzecich, na takiej
alternatywnej Sciezce, szczegodlnie dla tych pojazdow, ktore nie spelniajg unijnych wymagan
homologacyjnych, ale zrobimy to w projekcie nr UD17, tak zeby ostatecznie rozstrzygnac te
kwestie i watpliwoSci, tak zeby po prostu profesjonalng rejestracje pojazdéw mozna bylo takze
zastosowaé do podmiotow prowadzacych obrét pojazdami juz uzywanymi, juz zarejestrowanymi.

Szanowni panstwo, caly czas pracujemy nad przepisami, ktore sg oczekiwane. O tym wspo-
minal pan prezes Malyszko, a takze pan dyrektor Wekiera. Chodzi o przepisy doprecyzowujgce
kwestie zwigzane z rejestracja pojazdow i o kwestie zwigzane z nie dla wszystkich sprawiedli-
wymi sankcjami zwigzanymi z niedopelnieniem obowigzku zgloszenia i rejestracji pojazdu.
To znajdzie sie w projekcie, ktéry niedawno zostal wpisany do wykazu. Mam nadzieje, ze przy-
najmniej na jaki§ dluzszy czas ostatecznie odetchniemy z ulga. Branza odetchnie z ulga.
Pojdziemy takze w kierunku elektronizacji tego procesu. Po prostu bedzie szybciej, tatwiej
i bardziej przyjaznie. Bardzo dziekuje.

Przewodniczaca posel Weronika Smarduch (KO):

Dziekuje bardzo.
Czy jeszcze ktory§ z panow dyrektoréw chceialby zabraé gltos? Bardzo prosze.

Zastepca dyrektora departamentu MRiT Krzysztof Zareba:

Bardzo dziekuje.

Pani przewodniczaca, szanowni panstwo, chcialbym tylko jeszcze dopowiedzie¢ kilka rzeczy.
Minister wlasciwy do spraw gospodarki, czyli minister rozwoju i technologii, jest dzisiaj gospo-
darzem zespolu trojstronnego do spraw przemystu motoryzacyjnego. To jest zespot trojstronny,
w ktorym bierze udzial zaréwno administracja, jak i strona spoteczna, czyli zwiazki zawodowe
i pracodawcy. Siedzgcy tu pan prezes Beben jest czlonkiem tego zespolu. Na posiedzeniach
zespotu dyskutujemy o wszystkich kluczowych kwestiach zwigzanych z funkcjonowaniem
branzy motoryzacyjnej. Chyba juz na ostatnich dwoch posiedzeniach zespotu proponowali-
$my, zeby branza motoryzacyjna zastanowita sie nad przygotowaniem kontraktu branzowego.
Taki kontrakt wynika z zapiséw ,,Strategii produktywnosci 2030” przyjetej przez polski rzad.
Kontrakt branzowy jest pisany na wzor brytyjskiego sectoral deal. Czyli jest to porozumienie
pomiedzy reprezentatywna grupa organizacji, ktére zrzeszajg przedsiebiorcéw czy producen-
tow, a administracjg. Jest to troche dzentelmenskie porozumienie. Z jednej strony méwimy
o tym, ze administracja zobowiazuje sie do przyjecia pewnych rozwigzan i interwencji po swojej
stronie, zeby poprawic sytuacje branzy, a z drugiej strony branza zobowigzuje sie do pewnych
dzialan po swojej stronie, zeby wzmacnia¢ gospodarke. Takie porozumienie po stronie orga-
nizacji zostalo nawet zawigzane. Wplynagl wniosek organizacji o to, zeby rozpoczaé prace.
Natomiast ten wniosek wplynat chyba rok temu i nadal nie ma zadnych dziatan po ich stronie,
wiec po raz kolejny zachecalbym strone pracodawcow, czyli de facto sektorowe organizacje
branzowe, zeby zastanowily sie nad tym, czy to jednak nie jest pewne rozwigzanie. Jak stusz-
nie powiedzial przedstawiciel Polskiej Grupy Motoryzacyjnej, kwestie innowacyjnosci, kapi-
tatu ludzkiego, automatyzacji i robotyzacji, przemystu 4.0 sg istotne. Teraz jest tylko kwestia
tego, zeby uszy¢ na miare pewne instrumenty, pewne dzialania, ktére beda w stanie akurat
tej branzy poméc. Chodzi o takie dzialania, ktérych nie mozna ohjaé¢ podej$ciem horyzontal-
nym, bo kazda branza ma swojg specyfike, okreslone parametry dzialania i pewne szczegdlne
obszary wrazliwe. To bylby dokument albo instrument, rozwigzanie czy mechanizm szyty
na miare, skierowany wiasnie do tej branzy. Ponawiam pytanie i ponawiam proébe o to, zeby
usigéé z nami do stolu i porozmawiaé na temat takiego rozwigzania. Dziekuje.

Przewodniczgca posel Weronika Smarduch (KO):

Super. Dziekuje bardzo.
Czy ktos jeszcze chcialby zabraé glos? Nie widze. Zatem...

Prezes zarzadu SDiPCM Tomasz Beben:

Jesli moge.

Przewodniczaca posel Weronika Smarduch (KO):

S.P.

Bardzo prosze.
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Prezes zarzagdu SDiPCM Tomasz Beben:

Jedna rzecz, na ktora chcialbym zwréci¢ panstwa uwage. W ferworze tego, ze Michat zabrat
mi wiekszo§¢ wypowiedzi jako pierwszy, to mi umkneto. Potem myS§lalem o tym, co powiedziec.
Zawsze drugiemu czy ostatniemu jest trudniej, zwlaszcza po przedstawicielu PZPM. Szanowni
panstwo, nie powiedzialem jeszcze o jednej kwestii, ktora jest dosy¢ wazna, bo wspdlnie z Polskg
Grupa Motoryzacyjna dzielimy kilka firm. W mojej organizacji jest ok. 20 firm, ktére zajmuja sie
profesjonalng regeneracjg czesci motoryzacyjnych. W Europie i w Polsce duzo méwimy o zamy-
kaniu tzw. obiegu zamknietego w gospodarce. Wiemy doskonale, ze czeSci regenerowane, czyli te,
ktore byly wcze$niej uzywane i sa doprowadzane przez profesjonalne firmy do stanu nowosci
i uzyskujg gwarancje od tych profesjonalnych regeneratoréw, zostawiajg znacznie mniejszy
§lad weglowy, bo jednak nie produkujemy ich od poczatku. Ten proces jest bardzo przyjazny,
jesli chodzi o klimat.

W Polsce caly czas traktujemy to jako odpady i ta branza mocno cierpi. Zwracatbym panstwu
na to uwage, bo mowi sie o innowacyjnosci itd. Maja panstwo konkurencyjnosé. Tak ze prositbym
panstwa, zeby sie panstwo réwniez nad tym pochylili, bo tutaj sprawa jest niestety na styku
kilku ministerstw. To sg Ministerstwo Infrastruktury, Ministerstwo Klimatu i Srodowiska
i pewnie Ministerstwo Finanséw. Wiec apelowalbym do panstwa, zeby sie panstwo réwniez temu
przyjrzeli, poniewaz jeszcze pottora roku czy dwa lata bedziemy czekali na przepisy europejskie.
W tym czasie legalnie dzialajgce firmy majg kontrole i postepowania. Wehodza do nich stuzby
z dtugg bronig jak do jakich$ kryminalistéw. To sg czasem firmy, ktore zatrudniajg po 1500 osdb.
Czesto po kilkaset oséb. Ale sg tez duzo mniejsze, kilkudziesiecioosobowe firmy, ktéore jednak
wymagajg pomocy i wsparcia. Zebysmy takze w tym zakresie wypracowali jakiekolwiek wytyczne,
ktére pozwalatyby celnikom i urzednikom oceniaé, co jest odpadem, a co nie jest. Czasami
uzywana czes¢ potrafi kosztowac kilkaset euro — na przyklad sprzeglo do ciezarowki. Zaktadam,
ze to nie jest co$, co ktokolwiek z panstwa chcialby wyrzucié¢ do kosza.

Tak ze rowniez z tej perspektywy warto sie nad tym pochyli¢. By¢ moze na jakim$ innym
posiedzeniu bedziemy mogli poruszy¢ te kwestie. Wydaje sie, ze jest ona w obszarze zaintere-
sowan i wpisuje sie doskonale w polityke klimatyczng Unii Europejskiej, a takze w ten obieg
zamkniety, ktory mamy zamykacé, a w zasadzie — mam taki koronny przyktad z motoryzacji —
caly czas rzucamy tym przedsiebiorcom klody pod nogi, a wydaje sie, ze nie powinni$my, skoro
tak duzo w Polsce méwimy o tym, zeby jednak tym przedsiebiorcom pomagaé. Dziekuje bardzo.

Przewodniczaca posel Weronika Smarduch (KO):
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Dziekuje bardzo za ten glos. Jestem tez czlonkiem Komisji do Spraw Deregulacji, wiec mysle,
ze na pewno to sie sprzeda. Mysle, ze kiedy zbierzemy to w jaki$ program albo w jakas propozy-
cje, wrocimy do tego tematu na posiedzeniu podkomisji. MySle, ze tak za p6t roku. Staramy sie
wrocic do tych rzeczy, do ktorych mozemy, jezeli sprawy posuwajg sie naprzod i mamy jakas
konkretna propozycje. Czy to bedzie jakis zarys programu, czy zarys ulatwien, warto sie spotkac
i jeszcze zanim to wprowadzimy — przedyskutowac, czy to jest to, o co panstwu chodzilo. Nieraz
powstawalo prawo, a potem branza sie dziwita, bo nie o to chodzito. Uznala, ze to i tak w prak-
tyce nie bedzie dziataé. Takie rzeczy tez sie zdarzaja.

Bardzo dziekuje. Na pewno bedziemy kontynuowac. Zapraszam tez do kontaktow czy do prze-
slania pewnych propozycji. Bedziemy je przesyta¢ dalej albo nad nimi pracowac.

Zamykam dyskusje i posiedzenie podkomisji stalej do spraw innowacyjnosci i konkurencyj-
nosci gospodarki. Dziekuje raz jeszcze.

S.P.




