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W ktoérag strone zmierza polityka
Unii Europejskiej?

Where is the European Union
policy headed?

Na koniec 2025 roku europejscy producenci pojazdow
beda musieli zmniejszy¢ emisje dwutlenku wegla reje-
strowanej w Unii Europejskiej floty 0 15 proc. jako jeden
z kolejnych etapoéw na drodze do osiggniecia zatozen
Green Deal i Fit For 55 - catkowitej redukcji emisji CO,
z samochodéw osobowych i dostawczych od 2035 .

Jezeli producent samochodéw przekroczy ustalony
cel, bedzie musiat zaptacic kare 95 euro za kazdy gram
ponad limit od kazdego sprzedanego pojazdu. Usta-
lone limity w praktyce oznaczaja, ze po 2025 roku co
czwarty zarejestrowany samochod osobowy powinien
by¢ zero- lub niskoemisyjny. Tymczasem bateryjne
auta elektryczne nie sa tak popularne jak zaktadali pro-
ducenci oraz politycy. W okresie styczen-wrzesien ich
rejestracje zmalaty rok do roku o 6 proc., a ich udziat
rynkowy spadt do 13,1 proc. z 14 proc. rok wczesniej.
W Niemczech, gdzie rzad wycofat sie z doptat, spadek
przekroczyt 28 proc.

Branza wskazuje, ze przy obecnym tempie rozwoju ryn-
ku oraz braku adekwatnej reakcji na wskazywane barie-
ry, producentom samochodow trudno bedzie osiggnac

| PZPM

By late 2025, European automakers will have to reduce
carbon emissions from their fleets registered in the Eu-
ropean Union by 15 per cent as one of the next steps
towards achieving the Green Deal and Fit For 55 targets
- an ultimate reduction in CO, emissions from passen-
ger cars and vans from 2035.

If an auto manufacturer exceeds the limit, it will have
to pay EUR 95 worth of penalties for each gram above
the limit for each and every vehicle it has marketed. In
reality, the adopted limits mean that after 2025, one in
four registered passenger cars should be fitted with a
zero- or low-emission drive. Meanwhile, battery electric
vehicles are not as popular as assumed by manufactur-
ers and politicians. From January until September their
registrations dwindled by 6 per cent year-to-year, while
their market share went down to 13.1 per cent from
14 per cent the year before. In Germany, where the gov-
ernment withdrew from the EV incentive scheme the
drop exceeded 28 per cent.

The sector argues that at the current rate of market de-
velopment and in the absence of an adequate response
to the identified barriers, automakers will be struggling



w sprzedazy 25-procentowy udziat elektrycznych mo-
deli, co przetozy sie na kary finansowe. Stang sie one
dodatkowym obcigzeniem, ktére bedzie musiato zna-
lez¢ odzwierciedlenie w cenach nowych aut i to nieza-
leznie od napedu. Problem ten podkresla byty premier
Witoch i szef Europejskiego Banku Centralnego - Mario
Draghi-w raporcie o konkurencyjnosci w Europie, przy-
gotowanym na zlecenie KE i zaprezentowanym w wrze-
$niu na forum Parlamentu Europejskiego.

Zaréwno dla klientéw jak i producentow zasadniczym
pytaniem jest, czy i jak Komisja oraz Parlament Euro-
pejski zareaguja na te sytuacje? Pytanie to jest rowniez
zasadne w kontekscie polskiej prezydencji w UE rozpo-
czynajacej sie 1stycznia 2025 roku.

Z kolei na rynku krajowym konsumenci i firmy oczekuja
wsparcia przy zakupie elektrykdw. Niestety, nabor na
finansowanie w ramach najpopularniejszej $ciezki le-
asingowej programu ,Moj elektryk” zostat wstrzymany
z koncem sierpnia. Wprawdzie Ministerstwo Klimatu
i Srodowiska deklaruje uruchomienie $rodkow finan-
sowanych na wiosne 2025 r., jednak przez kilka najbliz-
szych miesiecy powstanie luka w doptatach, dodatkowo
utrudniajgc osiggniecie celu producentom.

Jakub Farys
Prezes PZPM
President of PZPM

to achieve a 25 per cent share of electric models in
their sales, what will translate into financial penalties.
Fines will become an additional burden that will have
to be reflected in the price of new cars, regardless of
the drive. This issue has been highlighted by the former
Italian Prime Minister and head of the European Central
Bank, Mario Draghi, in his report on the European com-
petitiveness commissioned by the EC and presented to
the European Parliament in September.

For both customers and manufacturers, the crucial
question is how will the Commission and the European
Parliament react to these developments? This issue is
also vital in the context of the Polish presidency of the
EU that starts on 1January 2025.

Meanwhile, domestic consumers and businesses ex-
pect support for the purchase of EVs. Unfortunately,
the call for funding under the most popular leasing op-
tion of the "My EV” scheme was halted in late August.
And although the Ministry of Climate and Environment
has declared that funding will be released in spring
2025, there will be a gap in the subsidies for the next
few months, making it even more difficult for automak-
ers to reach their target.
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Pie¢ kluczowych zalecen dla
Unii Europejskiej, ktora wybiega

myslami w przysztos¢
Five key recommendations for a
#FutureDriven EU

ACEA ogtosita w tym roku swéj manifest #FutureDriven.
To konkretny i strategiczny plan, ktéry ma zapewni¢,
ze Europa bedzie gotowa do przewodzenia globalnej
transformacji zwigzanej z przejsciem na zeroemisyjne
napedy.

Przedstawilismy pie¢ zalecen politycznych, ktére nie
tylko umozliwiaja realizacje zielonej transformacji, ale
chronig takze naszag konkurencyjnos¢: obejmujag opra-
cowanie europejskiej strategii przemystowej i rewizje
ram regulacyjnych, stworzenie konkurencyjnego $rodo-
wiska dla zaktaddéw produkcyjnych i zapewnienie neu-
tralnosci technologicznej, przy jednoczesnym utrzyma-
niu przeptywu towarow i ludzi.

Wspotpraca z krajowymi stowarzyszeniami przemy-
stu motoryzacyjnego jest niezbedna, by zrealizowaé
okreslone w manifescie wspodlne cele. Prowadzone
w Brukseli dziatania to nie wszystko, bo dzieki skutecz-
nej wspotpracy miedzy panstwami cztonkowskimi nasz
gtos jest styszany w catej Europie.

Polegamy na wiedzy i doswiadczeniu stowarzyszen,
ktore moze przetozy¢ sie na konkretne dziatania

| PZPM

ACEA launched its #FutureDriven manifesto this year,
a concrete and strategic plan to ensure that Europe is
ready to lead the global transition towards zero-emis-
sion vehicles.

We set out five policy recommendations to tackle the
green transition while also safeqguarding our competi-
tiveness: from establishing a European industrial strat-
egy to rethinking the regulatory framework, creating a
competitive manufacturing environment, and ensuring
technology neutrality, all while preserving the mobility
of goods and people.

To achieve the shared goals in our manifesto, collabora-
tion with national automotive associations is so impor-
tant. What happens in Brussels is only part of the story
and excellent cooperation across member states is key
to ensure our voice resonates across Europe.

We rely on you to share high-level expertise that can be
transformed into concrete action at the European level.



prowadzone na szczeblu europejskim. PZPM odgrywa
kluczowa role w wyznaczaniu kierunkéw naszych dzia-
tan i jesteSmy dumni z prowadzonej przez nas wspot-
pracy.

PZPM jest waznym elementem europejskiego ekosyste-
mu motoryzacyjnego, bo polska branza motoryzacyjna
tworzy ponad 200 tysiecy bezposrednich miejsc pracy
w UE lub ponad 7% catkowitego zatrudnienia w tym
przemysle w UE. W znajdujacych sie w Polsce zakta-
dach produkowanych jest ponad 317 tys. samochodéw
dostawczych, 230 tys. samochoddw osobowych i ponad
55 tys. samochodow ciezarowych.

Chcemy w dalszym ciggu wspolnie pracowac, by osig-
gac sukces w konkurencyjnej Europie!

Sigrid de Vries
Dyrektor Generalna ACEA
ACEA Director General

You are a critical part of the foundation that drives
our work, and we are proud to work with you.

PZPM is an essential part of this European automotive
ecosystem, with Poland accounting for over 200,000
of the direct automotive employment in the EU or
over 7% of the EU total, producing over 317,000 vans,
230,000 cars and over 55,000 trucks.

We look forward to collaboratively building on this
success in a competitive Europe!
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W jakim tempie wprowadza¢ polityke
klimatyczng Unii Europejskiej?

How fast should we implement the European
Union Environmental Policy?

Pojawia sie pytanie, jaki bedzie koszt nadazania przez
przedsiebiorcow za zmianami wprowadzanymi przez
unijng polityke, ktérej wysrubowane cele nie sg po-
wszechnie popierane przez spoteczenstwa.

Przyjete przez Parlament Europejski i Rade w 2020 roku
ostrzejsze limity emisji dwutlenku oraz rozw¢j oferty
nisko-izeroemisyjnych pojazddw sprawity, ze w okresie
od 2020 do 2023 roku emisje CO, z aut osobowych za-
rejestrowanych w Unii Europejskiej zmalaty o 18 proc.,
gdy zlekkich aut dostawczych o dmc do 3,5 tony zmniej-
szyty sie 0 8 proc.

Szczegolnie zwraca uwage rosnaca dynamika reje-
stracji modeli z napedami zeroemisyjnymi. Przykta-
dowo w segmencie aut osobowych udziat modeli
elektrycznych siegnat na koniec 2022 roku 13,4 proc.,
w segmencie lekkich samochodéw dostawczych 6 proc.
Zaproponowany przez UE Zielony £ ad zaktada redukcje
emisji CO, o 55 proc. w 2030 roku w stosunku do 1990
roku. Jako kolejny etap realizacji celow Zielonego £adu
Parlament Europejski i Rada w 2023 roku zaostrzyty
limity emisji CO,, tak, by odpowiadaty unijnym ambi-
cjom osiggniecia neutralnosci klimatycznej w 2050 roku.
Poprawki zaktadajg jeszcze wigeksza redukcje emisje po
2030 roku oraz osiagniecie catkowitej zero-emisyjnosci

| PZPM

The question arises as to how much it will cost busi-
nesses to keep up with changes introduced by EU poli-
cies whose bold objectives fail to gain wide public sup-
port.

With more stringent CO, emission limits adopted by
the European Parliament and the Council in 2020 and a
wider range of low- and zero-emission vehicles, carbon
emissions from passenger cars registered in the Euro-
pean Union were reduced by 18 per cent from 2020 until
2023, while emissions from light commercial vehicles
with GVWR up to 3.5 tonnes were down by 8 per cent.
What should be noted is the growing dynamics of reg-
istrations of zero-emission models. For example, the
share of electric vehicles in the passenger car segment
totalled 13.5 per cent at end-2022 and accounted for
6 per cent in the light commercial vehicle segment.
The Green Deal proposed by the EU calls for a 55 per
cent reduction in CO, emissions in 2030 compared to
1990 levels. As a further step in the implementation of
the Green Deal objectives, the European Parliament
and the Council in 2023 have tightened CO, emission
limits to match the EU’s ambition to achieve climate
neutrality by 2050. These amendments aim to reduce
emissions even further after 2030 and to achieve net



aut osobowych i lekkich dostawczych po 2035 roku.
Za przyjeciem tych regulacji gtosowaty 23 panstwa, od
gtosu wstrzymaty sie Butgaria, Wtochy i Rumunia, a je-
dynym krajem, ktory gtosowat przeciw nowym celom
byta Polska.

Sciezka dojécia

Wedtug nowych regulacji, europejscy producenci aut
beda musieli zmniejszy¢ na koniec 2025 roku emisje
dwutlenku wegla zarejestrowanej w Unii Europejskiej
floty o 15 proc. ponizej dotychczasowego limitu, wyno-
szgcego 95 gram CO,/km. Po 2030 roku czeka ich dalsza
obnizka emisji 0 55 proc., a po 2035 roku 0 100 proc.

W przypadku lekkich samochodoéw dostawczych o dmc
do 3,5 tony, ich emisje dwutlenku wegla majg zma-
le¢ w stosunku do limitu ustalonego na 2024 roku
(147 g CO,/km) 0 15 proc. i po 2030 roku o 50 proc., aby
po 2035 roku spas¢ do O proc.

Po 2035 roku emisje nowych aut osobowych i dostaw-
czych musza wynosi¢ 0 gram, czyli nastgpi¢ ma catko-
wita redukcja emisji dwutlenku wegla.

Jezeli producent samochodoéw przekroczy limit, bedzie
musiat zaptaci¢ kare 95 euro za kazdy gram ponad limit
pomnozony przez liczbe zarejestrowanych przez nie-
go w UE aut. Natomiast osiggniecie przyjetego limitu
oznacza, ze po 2025 roku co czwarty zarejestrowany
samochod osobowy powinien by¢ zeroemisyjny (emisje
takiego samochodu moga siegac¢ do 50 gram CO,/km).
W przypadku lekkich samochodow dostawczych udziat
modeli zeroemisyjnych bedzie musiat wynosi¢ 17 proc.

Tymczasem sprzedaz bateryjnych aut elektrycznych nie
rosnie juz tak szybko jak zaktadali politycy. W pierwszej
potowie 2024 roku ich rejestracje wzrosty rok do roku
o 1 proc. do 712,6 tys. sztuk, ale ich udziat rynkowy
zmalat do 15,1 proc. z 14,4 proc. rok wczesniej. W Niem-
czech, gdzie rzad wycofat sie z doptat, spadek reje-
stracji przekroczyt 30 proc. w maju i 18 proc. w czerw-
cu 2024 roku. Dwucyfrowe spadki zanotowano takze
w Holandii i Francji.

Przy takim nastawieniu klientow, producentom samo-
chodow trudno bedzie osiggng¢ w sprzedazy 25-pro-

centowy udziat elektrycznych modeli. Moze to oznaczaé

01 Polska / Poland

zero-emissions from cars and light commercial vehi-
cles after 2035.

Twenty-three countries voted in favour of the regula-
tions. Bulgaria, Italy and Romania abstained, and Poland
was the only country to vote against the new targets.

The roadmap

In line with the new regulations, at end-2025 European
car manufacturers will have to reduce carbon emis-
sions from the fleet registered in the European Union
by 15 per cent below the current limit of 95 grams CO,/
km. They will be forced to achieve a further emission
reduction by 55 per cent by 2030, and by 100 per cent
by 2035.

Emissions from light commercial vehicles with GVWR
up to 3.5 tons will be reduced by 15 per cent versus 2024
limits (147 g CO,/km) and by 50 per cent by 2030 to fur-
ther decline to O per cent in 2035.

After 2035, emissions from new passenger cars and
commercial vehicles must be reduced to 0 grams, what
will mark the ultimate reduction in carbon emissions.

If an auto manufacturer exceeds the limit, it will have
to pay EUR 95 worth of penalty for every gram over the
limit multiplied by the number of vehicles it has regis-
tered in the EU. Meanwhile, achieving the adopted limit
means that after 2025, one in four registered passenger
cars should be emission-free (emissions of such a car
canreach up to 50 grams CO,/km). For light commercial
vehicles, the target share of zero-emission models will
be 17 per cent.

Meanwhile, sales of battery-electric vehicles are no
longer growing as fast as politicians had projected.
In the first half of 2024 their registrations went up by
1 per cent year-to-year to 712,600 units, but their mar-
ket share dwindled from 15.1 per cent the year before
to 14.4 per cent. In Germany, where the government
withdrew from the EV incentive scheme, drop in regis-
trations exceeded 30 per cent in May and 18 per cent in
June 2024. Double-digit declines were also recorded in
the Netherlands and France.

With such attitudes of customers, automakers will be
struggling to achieve a 25 per cent share of electric
models in their sales. This could mean that they will

1
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przekroczenie limitéw emisji, czego skutkiem beda
kary. Stang sie one dodatkowym obcigzeniem, ktore
bedzie musiato znalez¢ odzwierciedlenie w cenach no-
wych aut i to niezaleznie od napedu.

Zarowno dla klientow, jak i producentow zasadniczym
pytaniem jest, czy nowy Parlament Europejski zmieni
$ciezke dochodzenia do zeroemisyjnosci. W nowym
zgromadzeniu wiekszos¢ zachowaty sity polityczne
znane z poprzedniego rozdania, jednak ewolucja pre-
ferencji wyborczych jest widoczna. Mnoza sie protesty
roznych grup spotecznych przeciw zbyt restrykcyjnym
- wedtug kontestujacych - zapisom unijnych regulacji
Zielonego tadu.

Przyjete przez Rade rozporzadzenie zawiera klauzule.
ktéra przewiduje, ze w 2026 roku Komisja Europejska
dokona gruntownej oceny postepow w realizacji celow
dotyczacych 100-procentowej redukcji emisji na rok
2035 oraz ewentualnej potrzeby ich przegladu. Ma zo-
sta¢ uwzgledniony w nim rozwoj technologiczny, w tym
w odniesieniu do napedoéw hybrydowych typu plug-in
oraz ,znaczenie realnego i spotecznie sprawiedliwego
przejscia na zerowg emisje”.

Pojazdy ciezkie

Podobne zmodyfikowane regulacje, ograniczajace emi-
sje dwutlenku wegla, ale przez pojazdy ciezkie o dmc
powyzej 7,5 tony, zostaty przyjete przez UE w 2024 roku.
Przewiduja one, ze do 2030 r. emisje zmalejg w stosun-
ku do 2019 roku o 45 proc, a nastepnie o 65 proc. do
2035 roku i 0 90 proc. do 2040 roku.

0d 2025 roku limity obejma takze samochody ciezarowe
odmc od 5 do 7,5 tony, autokary, przyczepy i naczepy.
Autobusy miejskie majg ograniczy¢ emisje o 90 proc.
do 2030 roku i catkowicie (o 100 proc.) do 2040 roku.
0d 2035 roku przepisy obejma réwniez pojazdy specjal-
ne jak smieciarki, wywrotki, betonomieszarki.

W 2030 roku emisje przyczep majg zmale¢ o 7,5 proc.,
zas naczep o 10 proc. w stosunku do poziomu z 2025
roku.

Jesli producent przekroczy limity, juz od 2025 roku
bedzie ptacit kare 4250 euro za kazdy gram CO, na to-
nokilometr pomnozony przez liczbe zarejestrowanych
pojazdow. W 2030 roku kara wzro$nie do 6800 euro.

| PZPM

exceed emission limits, what will lead to penalties.
Fines will become an additional burden that will have to
be reflected in the price of new cars, regardless of the
powertrain.

For both customers and manufacturers, the crucial
question is whether the new European Parliament will
change the roadmap to net zero emissions. In the new
assembly, the political forces well-known from the pre-
vious parliamentary line-up have retained their majori-
ty, but the evolution of electoral preferences is evident.
Protests of various social groups against too restrictive
- as they claim - provisions of the European Green Deal
- are mushrooming.

The Regulationadopted by the Council containsaclause
that provides that in 2026 the European Commission
will conduct a thorough assessment of progress to-
wards the 100 per cent emission reduction targets for
2035 and the possible need of their revision. It is to take
into account technological developments, also in refer-
ence to plug-in hybrids and “the importance of a viable
and socially equitable transition to zero emissions.”

Heavy commercial vehicles

Similar modified requlations that reduce carbon emis-
sions, but from heavy duty vehicles with GVWR of 7.5
tonnes and over, were adopted by the EU in 2024. They
project that by 2030 emissions will decrease by 45 per
cent versus 2019 levels, and later by 65 per cent in 2035
and by 90 per cent in 2040.

In 2025, reduction limits will begin to apply to heavy-
duty vehicles with GVWR from 5 to 7.5 tons, coaches,
trailers and semi-trailers.

Emissions from city buses will be reduced by 90 per
cent by 2030 to reach net-zero (a 100 per cent reduc-
tion) by 2040. From 2035, regulations will also apply
to special-purpose vehicles such as refuse trucks,
tippers, concrete mixers).

In 2030, emissions from trailers are expected to go
down by 7.5 per cent and by 10 per cent from semi-trail-
ersversus 2025 levels.

If amanufacturer exceeds the limit, from 2025 onwards
it will pay a penalty worth EUR 4,250 for every gram of
CO, per tonne-kilometre multiplied by the number of



Takze w segmencie aut uzytkowych popyt na modele
z napedem elektrycznym jest niewielki. Lekkie pojaz-
dy uzytkowe, o dmc do 3,5 tony, napedzane sg z reguty
silnikami wysokopreznymi. W pierwszej potowie 2024
roku ich udziat w rejestracjach siegnat 84,3 proc., co
jest wynikiem podobnym do uzyskanego rok wczesniej,
cho¢ sprzedaz zwiekszyta sie w stosunku do pierwszej
potowy 2023 roku o0 16,2 proc.

Rejestracje aut dostawczych z silnikami benzynowymi
wzrosty 0 15,3 proc., co pozwolito im uzyskac¢ 6-procen-
towy udziat w rynku. Rejestracje lekkich pojazdow do-
stawczych z napedem elektrycznym zmalaty o 3,7 proc.,
aich udziat w rynku zmniejszyt sie 26,9 proc. do 5,8 proc.
Pojazdy z napedem hybrydowym stanowig 2,1 proc.
rynku, chociaz ich rejestracje wzrosty o0 8,3 proc.

W przypadku samochodoéw ciezarowych o dmc powy-
zej 3,5 tony, udziat modeli z silnikami wysokopreznymi
wynidst 95,7 proc., co oznacza 2,6-procentowy wzrost
w stosunku do ubiegtego roku. Udziat modeli elektrycz-
nych zwiekszyt sie z 1,3 proc. do 1,9 proc. przy 51,6-pro-
centowym wzroscie rejestracji. Ponad potowa sprzedazy
tych pojazdéw przypada na Niemcy.

Najwieksze postepy poczynita elektryfikacja we flotach
autobusowych. Rejestracje modeli elektrycznych wzro-
sty w pierwszej potowie 2024 roku o 45,4 proc., a ich
udziat powiekszyt sie z 13,7 proc. do 15,5 proc. Do auto-
busow hybrydowych nalezy 9,3 proc. rynku. Jednak naj-
wiekszag dynamika wzrostu rejestracji moga pochwali¢
sie wersje z napedem wysokopreznym, ktora siegneta
35,3 proc., a ich udziat w rejestracjach zwiekszyt sie
z65,1proc. do 68,5 proc.

Komisja Europejska zapowiada przeglad skutecznosci
nowych regulacji, co zamierza dokona¢ w 2027 roku.
Opracowane zostang metody oceny neutralnosci kli-
matycznej paliw. Unijna administracja zbada takze role
odnawialnych paliw w uzyskaniu celéw polityki klima-
tycznej i znaczenie weglowego wspotczynnika korek-

cyjnego.

01 Polska / Poland

registered vehicles. By 2030, penalties will go up to
EUR 6,800.

The demand for electric drives in the commercial ve-
hicle segment is also modest. Light utility vehicles with
GVWR of up to 3.5 tons are usually fitted with Diesel
units. In the first half of 2024, their share in registra-
tions stood at 84.3 per cent, a figure similar to last
year's result, although sales have increased by 16.2 per
cent versus the first half of 2023.

Registrations of commercial vehicles with petrol en-
gines have gone up by 15.3 per cent, what gave them
6 per cent of the market share. Registrations of light
commercial vehicles withanelectricdrive have dropped
by 3.7 per cent, while their market share has gone down
from 6.9 per cent to 5.8 per cent. Vehicles with a hybrid
drive account for 2.1 per cent of the market, although
their registrations have gone up by 8.3 per cent.

In case of heavy-duty vehicles with GVWR above 3.5
tons, the share of trucks fitted with Diesel units stood
at 95.7 per cent, what marks an increase by 2.6 per cent
versus the previous year. The share of electric models
has increased from 1.3 to 1.9 per cent, with a 51.6 per
cent increase in registrations. More than 50 per cent of
their sales accounts for Germany.

Electrification has gained the highest momentum in
bus fleets. Registrations of electric models have gone
up by 45.4 per cent in the first half of 2024, while their
share increased from 13.7 per cent to 15.5 per cent. Hy-
brid buses have 9.3 per cent of the market share. The
biggest dynamics in registrations is demonstrated by
versions fitted with diesel units whose number went up
by 35.3 per cent, while their share in registrations is up
from 65.1per cent to 68.5 per cent.

The European Commission has announced a review
of the effectiveness of the new regulations, which is
scheduled in 2027. Methods will be developed to assess
the climate neutrality of fuels. The EU administration
will also examine the role of renewable fuels in achiev-
ing climate policy targets and the relevance of the car-
bon correction factor.
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Duze znaki zapytania

Spetnienie celéw wyznaczonych przez Zielony tad jest
bardzo trudne dla transportu drogowego. Miedzyna-
rodowa Unia Transportu IRU domaga sie od unijnych
politykéw wyznaczenia realistycznych celéw ochrony
srodowiska przez branze transportowa. Wskazuje, ze
przyjety harmonogram wymiany floty jest zbyt ambitny
biorac pod uwage braki infrastruktury i problemy z do-
stepem do mocy.

Na dodatek miasta i regiony wprowadzajg jednostron-
nie zakazy wjazdu diesli, a brak harmonizacji tych dzia-
tan tworzy mozaike niezrozumiatych dla przewoznikéw
ograniczen, ktére powaznie utrudniajg prace transpor-
tu. Organizacja przewoznikow nalega na unijng unifika-
Cje wymagan i oznaczen, a wystepowanie o przyznanie
zgody na wjazd powinno by¢ scentralizowane w jednym
miejscu dla wygody uzytkownikéw. W Europie blisko
80 proc. tadunkow trafia do odbiorcéw na poktadzie
samochodow ciezarowych. Z autobuséw korzysta poto-
wa unijnych podréznych.

IRU uwaza, ze pierwszym krokiem ku transportowi przy-
jaznemu $rodowisku powinno by¢ dopuszczenie do ru-
chu dtugich zestawow, mierzacych 25,25 m, co pozwoli
na zmniejszenie jednostkowych emisji CO, w przelicze-
niu na tonokilometr.

Panstwa powinny jak najszybciej dostosowa¢ sig do
rozporzadzenia AFIR, ktore przewiduje budowe mini-
malnej sieci szybkich tadowarek (dla aut osobowych
i uzytkowych) przy najwazniejszych europejskich tra-
sach. Bez takiej sieci nie ma mowy o uzupetnieniu ener-
gii w akumulatorach samochodéw ciezarowych i auto-
busow pracujacych w ruchu dalekodystansowym.
Wreszcie IRU uwaza za niezbedne dofinansowanie do
zakupu elektrycznego taboru, jako ze modele elektrycz-
ne ciezarowek sg znaczaco drozsze od wyposazonych
w silnik wysokoprezny. Przypomina, ze na 600 tys. firm
przewozowych, 89 proc. zatrudnia mniej niz 10 osob.
Sa to zatem stabe finansowo podmioty.

Polscy konsumenci takze domagaja sie wsparcia przy
zakupie elektrykdw, drozszych od konwencjonalnie
napedzanych modeli.
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Big question marks

Meeting the targets set by the Green Deal is extremely
challenging for road transport. The International Road
Transport Union IRU is calling on EU politicians to set
realistic environmental targets for the transport in-
dustry. It stresses that the adopted timeline for fleet
renewal is too ambitious given shortages in infrastruc-
ture and issues with access to power.

In addition, cities and regions are introducing unilateral
diesels bans, and the lack of harmonisation of these
measures is creating a patchwork of restrictions that
are incomprehensible to hauliers and seriously hamper
transport operations. The hauliers’ organisation insists
that the EU must unify requirements and signage. It
also argues that applications for entry permits should
be centralised in a one stop shop to make the process
user-friendly. Nearly 80 per cent of cargo is delivered to
customers by heavy-duty vehicles, while 50 per cent of
travellersin the EU opt for buses.

The IRU believes that the first step towards environ-
mentally friendly transport should be giving the green-
light to 25.25-metre long road vehicle combinations
that will reduce specific CO, emissions per tonne-kilo-
metre.

Countries should comply as soon as possible with the
AFIR regulation, which requires construction of a mini-
mum network of fast charging stations (for cars and
commercial vehicles) along major European routes.
Without such network it is not possible to charge bat-
teries of heavy-duty vehicles and buses travelling on
long-distance routes.

Finally, the IRU believes it is necessary to subsidise the
purchase of the electric fleet, as electric heavy-duty
vehicles are much more expensive than those fitted
with a diesel engine. The Union also stresses that 89 per
cent of 600,000 haulage companies employ less than
10 people, what means that these are not financially
robust operators.

Polish consumers are also requesting subsidies for
the purchase of electric vehicles which are more ex-
pensive than models with traditional drives.



Paliwa nowych generacji

Wydaje sig, ze paliwa odnawialne jak np. biometan,
syntetyczny metan, wodor, syntetyczny olej napedowy
(uzyskiwany metodg Fischer-Tropscha) i uwodornio-
ny olej roslinny (HVO) maja szasne odegra¢ wazna role
w Europie.

Komisja Europejska wyjasnia, ze ich zastosowanie be-
dzie szczegolnie istotne w tych sektorach, ktore z trud-
noscig poddaja sie elektryfikacji, a takze w pojazdach
uzytkowych, ktérych okres eksploataciji jest dtuzszy niz
pojazdoéw osobowych.

Paliwa syntetyczne lub e-paliwa stanowia jedna z kilku
opcji dekarbonizacji flot pojazdéw zaréwno dla lekkich
(o dmc do 3,5 tony) pojazdéw uzytkowych, jak i ciezkich
(o dmc powyzej 3,5 tony).

Paliwa syntetyczne sa tatwiejsze w uzyciu niz zaawan-
sowane biopaliwa, poniewaz e-paliwa mogg by¢ pod
wzgledem chemicznym identyczne z paliwami na bazie
ropy naftowej. Podczas spalania paliwa ten sam CO,,
ktory zostat pobrany z powietrza, jest ponownie uwal-
niany do atmosfery.

Jak zauwaza stowarzyszenie E-Fuels Europe, przy pro-
dukcji paliw syntetycznych wymagane sag duze ilosci
energii: wytworzenie syntetycznego paliwa jest ener-
gochtonne. Wyprodukowanie syntetycznego wodoru
0 zawartosci 1 MJ energii wymaga 2,4 razy wiecej ener-
gii, zas syntetycznego oleju napedowego nawet 3,6 MJ.
Energochtonnos¢ odzwierciedlona jest w cenie: e-pa-
liwa sg znacznie drozsze od paliw mineralnych i wyma-
gaja doptat. Na rosnace koszty transportu bedag miaty
wptyw réwniez wyzsze stawki myta, do ktorych rzady,
zgodnie z unijnag dyrektywa, beda musiaty doliczy¢ koszt

emisji CO, z paliw mineralnych.
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New generation fuels

Renewable fuels such as biomethane, synthetic meth-
ane, hydrogen, synthetic diesel (produced using the
Fischer-Tropsch method) and hydrogenated vegetable
o0il (HVO) seem set to play a significant role in Europe.

The European Commission explains that their use will
be particularly important in those sectors that are
struggling with electrification, as well as in commer-
cial vehicles that have a longer life span than passenger
cars.

Synthetic fuels or e-fuels are one of several decarboni-
sation options for fleets of both light (up to 3.5 tonnes)
and heavy-duty commercial (over 3.5 tonnes) vehicles.
Synthetic fuels are easier to use than advanced biofu-
els because e-fuels may be chemically identical to pe-
troleum-based fuels. During fuel combustion, the same
CO, that was extracted from the air is released back
into the atmosphere.

Asthe E-Fuels Europe association notes, large amounts
of energy are required for production of synthetic fuels
which is very energy-intensive. It takes 2.4 times as
much energy to produce 1 MJ of synthetic hydrogen,
and as much as 3.6 MJ of synthetic diesel. The energy
intensity is reflected in the price: e-fuels are signifi-
cantly more expensive than mineral fuels and must be
subsidised. Growing transport costs will be addition-
ally inflated by higher toll rates, to which governments
will have to add the cost of CO, emissions from mineral
fuels, according to an EU directive.
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Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego

Kim jestesmy

Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego jest naj-
wieksza polska organizacjg pracodawcéw branzy mo-
toryzacyjnej, skupiajaca producentéw oraz przedsta-
wicieli producentéw pojazdéw samochodowych, mo-
tocykli, skuteréw w Polsce i firm zabudowujacych oraz
nadwoziowych.

PZPM reprezentuje 56 firm cztonkowskich. Gtownym
celem Zwiagzku jest reprezentowanie intereséw zrze-
szonych firm wobec organéw administracji publicznej,
srodkow masowego przekazu i spoteczenstwa.

Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego inicjuje
zmiany legislacyjne oraz wspiera dziatania na rzecz roz-
woju i promocji polskiego sektora motoryzacyjnego.
Jest organizacjg zapraszang przez rzad do opiniowania
projektow najistotniejszych aktéw prawnych dotycza-
cych motoryzacji, uczestniczy takze w pracach komisji
parlamentarnych i rzadowych. Jako cztonek Europej-
skiego Stowarzyszenia Producentéw Pojazdéw ACEA
oraz Europejskiego Zwigzku Producentéow Motocykli
ACEM, oraz Zwigzku Producentéw Przyczep, Naczep
i Zabudow - CLCCR, PZPM reprezentuje interesy firm
cztonkowskich w organach Unii Europejskiej. Najwyz-
szg wtadzg zwigzku jest Walne Zgromadzenie Czton-
kow, w okresie miedzy jego posiedzeniami pracami
organizacji kieruje Rada Nadzorcza. Na czele zwigzku
stoi prezes, ktory jest jednoosobowym organem wy-
konawczym i kieruje biezagcymi pracami, realizujac
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Who we are

The Polish Automotive Industry Association is the largest
Polish organisation of automotive industry employers
that brings together 56 organisations: manufacturers
and representatives of motor vehicles, motorcycles,
mopeds in Poland, converters and coachbuilders. The
main objective of the Polish Automotive Industry Asso-
ciation is to represent the interests of its member or-
ganizations in relations with the public administration
bodies, the media, and the public. The Polish Automo-
tive Industry Association initiates legislative amend-
ments and supports initiatives that contribute to de-
velopment and promotion of the Polish motor industry.
Our organisation is invited by the government to review
drafts of key legal acts relevant to the motor industry
and contributes to efforts of parliamentary and govern-
ment committees. Beingamember of the European Au-
tomobile Manufacturers’ Association (ACEA), the Euro-
pean Association of Motorcycle Manufacturers (ACEM)
and the International Association of the Body and Trail-
er Building Industry (CLRR), PZPM represents the inter-
ests of member organizations before European Union
bodies. Its supreme body is the General Meeting of
Members, while during intervals between its sessions
efforts of the organization are overseen by the Supervi-
sory Board. The Association is led by the President who
is a one-man executive authority managing current pro-
jects and executing objectives set by the Supervisory



zadania wyznaczone przez Rade Nadzorcza i Walne
Zgromadzenie Cztonkow. Biuro PZPM prowadzi prace
w najistotniejszych dla branzy obszarach, m.in. legisla-
cji, homologacjach, promocji rynku motoryzacyjnego,
Public Relations, zagadnieniach podatkowych, staty-
styk oraz analiz rynku.

Historia

W 1992 roku grupa importeréw nowych pojazdéw powo-
tata Stowarzyszenie Oficjalnych Importerow Samocho-
dow (S0IS).0d poczatku istnienia Stowarzyszenie od-
grywato istotng role w ksztattowaniu i porzadkowaniu
polskiego rynku motoryzacyjnego.

W 2003 roku Stowarzyszenie Oficjalnych Importerow
Samochodoéw zostato przeksztatcone w Zwigzek Mo-
toryzacyjny SOIS, organizacje zrzeszajacg podmioty
gospodarcze, czyli firmy (importeréw i producentow
pojazdow) bedace przedstawicielami swiatowych kon-
cernéw motoryzacyjnych w Polsce. Zwigzek Motory-
zacyjny SOIS kontynuowat idee i cele Stowarzyszenia
Oficjalnych Importerow Samochoddw, ale znacznie
poszerzyt zakres dziatalnosci.

W 2004 roku ZM SOIS zostat cztonkiem ACEA, organi-
zacji zrzeszajacej europejskich producentow pojazdow,
a takze 21 organizacji reprezentujgcych branze motory-
zacyjng w panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej.
W 2006 roku, w zwigzku z rozwojem organizacji - m.in.
przystapieniem do zwigzku importeréw jednosladdw,
oraz wstapieniu PZPM do ACEM, nastapita zmiana na-
zwy na obecnie obowigzujaca: Polski Zwigzek Przemy-
stu Motoryzacyjnego.

0d 2014 roku PZPM jest aktywnym cztonkiem CLCCR,
Europejskiego Stowarzyszenia Producentow Przyczep,
Naczep i Zabudow.

W 2017 roku PZPM obchodzit jubileusz 25-lecia istnie-
nia. Jestesmy organizacja o ugruntowanej pozycji - za-
wsze aktywng w dynamicznie zmieniajacej sie rzeczy-
wistosci nowoczesnego przemystu motoryzacyjnego.
W 2022 roku PZPM obchodzit jubileusz 30-lecia istnienia.
Obecnie, jako ekspercka organizacja o ugruntowanej
pozycji z 32-letnim do$wiadczeniem, wchodzimy w przy-
sztos¢ by jeszcze skuteczniej reprezentowac nasze firmy
W nowej i zmieniajacej sie rzeczywistosci spotecznej,

politycznej i motoryzacyjne;j.
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Board and the General Meeting. PZPM's Office focuses
on pivotal areas for the industry, including legislation,
approvals, promotion of the automotive market, pro-
duction and motor industry, public relations, govern-
ment relations, fiscal issues, statistics and market
analyses.

History

In 1992, a group of new vehicle importers established
the Official Automotive Importers’ Association (SOIS).
Ever since its inception, the Association has been
playing a central role in shaping and structuring the
Polish automotive market.

In 2003, the Official Automotive Importers Associa-
tion was transformed into the SOIS Automotive Asso-
ciation, an organization associating economic entities,
or organizations (auto importers and manufactur-
ers) representing international automakers in Poland.
The SOIS Automotive Association followed up on ideas
and objectives of the SOIS Official Automotive Import-
ers’ Association, but significantly expanded the range
of its activities.

In 2004, SOIS became a member of ACEA, an organiza-
tion that brings together European automobile manu-
facturers and 21 organisations representing the motor
industry in the EU Member States.

In 2006, following development of the organisation
which was joined by motorcycle importers and acces-
sion of PZPM to ACEA, the Association adopted its
current name - The Polish Automotive Industry Asso-
ciation.

Since 2014, PZPM has been an active member of CLC-
CR, the European Association of the Body and Trailer
Building Industry.

In 2017, the Association was celebrating its 25th jubilee.
Being an organisation with an established position, we
are ever active in the dynamically evolving reality and
the context of the modern automotive industry.

In 2022, PZPM celebrated its 30th anniversary.

As an expert organization with an established position
with 32 years of experience, we are entering the future
to represent our companies even more effectively in
the new and changing social, political and automotive
reality.
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Park samochodowy

Przygotowujac tegoroczne wydanie rocznika po raz ko-
lejny korzystamy z danych nt. parku pojazdéw opraco-
wanych przez Dziat Analiz i Statystyki Polskiego Zwigz-
ku Przemystu Motoryzacyjnego na podstawie danych
Centralnej Ewidencji Pojazdow.

W 2017 roku Centralna Ewidencja Pojazdow - Minister-
stwo Cyfryzacji, wprowadzito m.in. na skutek wcze-
$niejszych wnioskow PZPM o urealnienie parku po-
jazdow, definicje pojazdow zarchiwizowanych. Do tej
grupy zaliczono pojazdy, ktére majg wiecej niz 10 lat
(liczac od daty pierwszej rejestracji)i nie byty aktualizo-
wane w bazach CEP w ciggu ostatnich szesciu lat, pod
warunkiem, ze nie sg to pojazdy zabytkowe. Wiele ztych
pojazddéw nie jest faktycznie uzytkowanych na drogach
i znaczna ich czes¢ moze juz nie istnie¢. Porownawczo
podajemy wiekowg strukture parku aut osobowych
wraz z pojazdami zarchiwizowanymi jak i bez nich.
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Samochody osobowe
Passenger cars

Vehicle fleet

Putting this yearbook together, we have tapped once
again into fleet data compiled by the Analyses and Sta-
tistics Department of the Polish Automotive Industry
Association which are based on records of the Central
Register of Vehicles.

Following previous motions submitted by PZPM to the
Ministry of Digital Affairs to obtain actual figures that
illustrate the actual size of the fleet, in 2017 the Central
Register of Vehicles (CRV) introduced the definition of
archived vehicles. This group includes 10 year-old and
over vehicles (age computed in reference to their first
registration date) which were not updated in the CRV
databases in the past six years, provided these are not
vintage cars. We assume that many of them are actually
not driven on Polish roads and in most cases fail to exist
anymore. For the purpose of comparison, we present
the age structure of passenger cars with and without

archived vehicles.
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Park pojazdow silnikowych w Polsce [ 000 szt.]
Motor vehicles in Poland, not updated [000 units]
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Zrédto: PZPM na podstawie danych CEP
Source: PZPM analysis based on CEP

Petne dane, tacznie z pojazdami nieaktualizowanymi,
przytaczamy w pierwszej tabeli pt. ,Park samochodowy
w Polsce”. W kolejnych analizujemy jedynie park pojaz-
dow, ktore zostaty zaktualizowane. Aby utatwic¢ porow-
nanie z poprzednimi latami, w jednej tabeli podajemy

W tym samochody osobowe
Of which passenger cars
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Comprehensive figures, including non-updated vehi-
cles, are presented in the first table “The vehicle fleet
in Poland.” Consecutive tables depict only the updated
part of the vehicle fleet. In order to facilitate compari-
sons with figures for previous years, one of the tables

Park pojazdow silnikowych zarejestrowanych w Polsce - tylko aktualizowane w ostatnich szesciu latach [000 szt.]
Park of registered motor vehicles - only updated during last 6 years [ 000 units]

2023
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Zrédto: PZPM na podstawie danych CEP
Source: PZPM analysis based on CEP
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wielkos$¢ ubiegtorocznego parku pojazdéw, w tym cze-
$ci aktualizowanej (tj. bez zarchiwizowanych).

Liczba zarchiwizowanych pojazdéw samochodowych
siegneta na koniec 2023 roku 9 716,3 tys. sztuk i byta
wieksza o 3,2 proc. niz rok wczesniej. Do tej grupy za-
liczono m.in. 7 205,2 tys. aut osobowych, 1234,0 tys.
samochodéw ciezarowych, 155,5 tys. ciggnikéw samo-
chodowych i 643,9 tys. motocykli.

Wedtug danych aktualizowanych, liczba pojazdéw sil-
nikowych zarejestrowanych w Polsce w 2023 roku po-
wiekszyta sie w stosunku do poprzedniego o 2,6 proc.
do 26 306,8 tys. sztuk. Wsrdd nich zarejestrowanych
byto 20 031,7 tys. aut osobowych, 0 2,6 proc. wiecej niz
na koniec 2022 roku.

Rosnie $redni wiek samochodu
osobowego

Sredni wiek samochodu osobowego w 2023 roku
(w czesci aktualizowanej) wynosit 15,1 roku (o 0,2 roku
wigcej niz w 2022 roku), natomiast mediana siegata
szesnastu lat (byta o rok wigksza).

Samochody osobowe 4-letnie lub mtodsze stanowity na
koniec 2023 roku niespetna 11,0 proc. parku pojazddw
osobowych, o 0,5 pp. mniej niz na koniec 2022 roku.
Samochody osobowe w wieku od pieciu do dziesieciu
lat stanowity 17,0 proc. parku (tle samo co rok wcze-
$niej), za$ auta liczace od jedenastu do dwudziestu lat
47,0 proc., 0 2 pp. mniej niz rok wczesniej. Na najstar-
sze, ponad 20-letnie, przypadto 25 proc., 0 2 pp. wiecej
nizw 2022 roku. Najstarszych pojazdéw byto ponad dwa
razy wigcej niz najmtodszych, do czterech lat.

Starzejacy sie od wielu lat park samochodowy zasila-
ny jest gtownie przez import z wtérnego rynku innych
krajow, w ktorym przewazajg auta ponad 10-letnie. Kon-
sekwencje utrzymywania starego parku samochodow
sg ponoszone nie tylko przez wtascicieli samochodow
(czesto w postaci wyzszych rachunkow za naprawy), ale
i spoteczenstwo. Stare samochody sg mniej bezpiecz-
ne i nieekologiczne - rozregulowane silniki emitujg

znacznie wigcej trujgcych spalin niz nowe modele.
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depicts the size of last year’s passenger car fleet,
including its updated part (i.e. excluding archival data).

The number of archived motor vehicles totalled
9,716,300 at end-2023 and was up by 3.2 per cent versus
the previous year. This group included 7,205,200 pas-
senger cars, 2,234,000 trucks, 155,500 road tractors
and 643,900 motorcycles.

Updated records reveal that the number of motor vehi-
cles registered in Poland in 2023 was up by 2.6 per cent
versus the previous year to 26,306,800 units. Regis-
tered vehicles included 20,031,700 passenger cars, i.e.
more by 2.6 per cent versus end-2022.

The average age of a passenger
car is going up

In 2023, the average age of a passenger car in Poland
(for the updated part of the fleet) stood at 15.1 years (up
by 0.2 years versus 2022), while the median age totalled
16 years (up by one year).

Four years and under passenger cars accounted for
less than 11.0 per cent of the passenger car fleet at
end-2023, what marks a decrease by 0.5 percentage
points. Five to 10 year old vehicles had 17.0 per cent
share in total fleet (like the year before), while 11 to 20
year old vehicles accounted for 47.0 per cent of total
fleet, or 2 percentage points less versus the previous
year. Meanwhile, the oldest, or more than two decades
old machines had a 25 per cent share or were up by
2 per cent versus 2022. The oldest vehicles outnum-
bered the youngest, four years and under vehicles more
than twice.

The ageing fleet is mainly increased by import of used
cars from other countries and remains dominated
by more than a decade old vehicles. The cost of up-
keep of such veteran fleet is not only borne by vehicle
owners (higher repair bills), but the entire society. Old
vehicles are less safe and not environmentally-friendly
- their worn and torn engines have much higher emission
levels of noxious exhaust gases than new models.
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Benzyna najpopularniejsza

W parku aktualizowanych aut osobowych w podziale na
rodzaj paliwa, na koniec 2023 roku 44 proc. stanowity
modele z silnikami benzynowymi (o 1 pp. mniej niz rok
wczesniej), na diesle przypadto 39 proc. (tyle samo co
rok wczesniej), na LPG 13 proc. (tyle samo co w 2022
roku). Naped hybrydowy miato 3 proc. floty, o 1pp. wie-
cej w stosunku do wczesniejszego roku.

Wsrod samochodow najmtodszych, liczacych do czte-
rech lat, naped benzynowy miat 51 proc. udziatu (o 6 pp.
mniej rok wczesniej), wysokoprezny 15 proc. (0 4 punkty
proc. mniej), natomiast na LPG przypadto tylko 4 proc.
floty, tyle samo co w 2022 roku.

Klasyczne pojazdy hybrydowe zdobyty 13 proc. tego seg-
mentu, 0 4 pp. wiecej niz w 2022 roku, a .migkkie” hy-
brydy (mild hybrid) rowniez 13 proc. Udziat bateryjnych

Park pojazdow samochodowych* w 2023 roku [000 szt.]
Park of motor vehicles*in 2023 [000 units]

Petrol leads the way

At end-2023, 44 per cent of the updated passenger car
fleet split by fuel type accounted for petrol-powered
models, while the share of cars fitted with diesel units
stood at 39 per cent (just like the year before). LPG ac-
counted for 13 per cent (and remained unchanged versus
2022). Hybrids had 3 per cent of share in total fleet or
were up by 1 percentage points year-to-year.

Petrol engines had 51 per cent of share among the young-
est four years and under cars (down by 6 percentage
points year-to-year), diesel-powered cars had 15 per cent
of share (down by 4 percentage points), while LPG drives
corresponded to merely 4 per cent of the fleet, just like
in2022.

Classic hybrids had 13 per cent of share in the segment,
which was up by 4 percentage points versus 2022, while
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Zrédto: PZPM na podstawie danych CEP, * oraz motorowery, ** w ostatnich szeéciu latach
Source: PZPM analysis based on CEP, * and mopeds, ** during last six years
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pojazdéw elektrycznych podwoit sie do 2 proc., za$
udziat samochoddw na gaz ziemny byt pomijalnie maty.
W parku znajdowato sie takze 210 aut z napedem wo-
dorowym, do ktérych nalezy doda¢ 8 takich pojazdéw
majacych co najmniej 5 lat.

W grupie aut w wieku od pieciu do dziesieciu lat najlicz-
niejsze byty modele z napedem benzynowym (51 proc.,

01 Polska / Poland

mild hybrids had 13 per cent worth of share. The share of
battery-electric vehicles doubled to 2 per cent, while the
share of auto gas-powered cars was statistically irrel-
evant. The fleet also included 210 hydrogen cars, a figu-
re that needs to be topped with eight hydrogen models
that are at least 5 year old.

Most numerous in the five to 10 year category were
models fitted with a petrol engine (51 per cent; up by

Liczba samochodoéw zaktualizowanych* w parku zarejestrowanych samochoddw osobowych na koniec roku [ 000 szt. ]
Number of updated* units of passenger cars registered at the end of the year [ 000 units]
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Zrédto: PZPM na podstawie danych CEP, * w ostatnich szesciu latach

Source: PZPM analysis based on CEP, * during last six years

0 2 pp. wiecej niz w 2022 roku). Samochody osobowe
z silnikiem wysokopreznym miaty 40-procentowy udziat,
0 2 pp. mniejszy rok wczesniej. Modele napedzane LPG
stanowity 6 proc., tyle samo w stosunku do roku wcze-
$niejszego.

W grupie wiekowej 11-20 lat na samochody z napedem
benzynowym przypadto 39 proc., na diesle 48 proc., na
LPG 13 proc.

Wsrod samochodéw ponad 20-letnich najpopular-
niejsze byty modele z napedem benzynowym (47 proc.
udziatu), z silnikiem wysokopreznym (32 proc.) i spala-
jace LPG (21 proc).

Polska Organizacja Gazu Ptynnego szacuje powotujgc

sie na dane GUS, ze na poczatku 2023 roku 3452 tys.

2 percentage points versus 2022) The share of diesel
cars totalled 40 per cent, or 2 percentage points less
year-to-year. LPG-powered vehicles accounted for 6 per
cent, what means that their share did not change since
2022.

In the 11-20 year old segment petrol cars raked up 39 per
cent of share in total fleet, while diesel had 48 per cent
and LPG 13 per cent of share.

Most popular versions among more than two decades
old cars were those with petrol engines (47 per cent
of share), diesel units (32 per cent), and LPG-powered
models (21 per cent).

Estimates of the Polish Liquefied Gas Organisation
based on records of Statistics Poland reveal that in early
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Struktura wiekowa samochoddw osobowych na koniec 2023 roku [ %]

Age structure of car park at the end of 2023[ %]
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Zrédto: Analizy PZPM na podstawie danych CEP
Source: PZPM analysis based on CEP

aut osobowych (aktualizowanych i nieaktualizowanych)
byto zasilanych gazem propan-butan, czyli o 37 tys.
wiecej niz rok wczesniej. Szacuje, ze warsztaty zamon-
towaty ok. 60 tys. instalacji gazowych.

Organizacja podaje za GUS, ze odsetek aut na LPG zma-
lat 0 0,5 pp. do 13,1 proc. w catym parku zarejestrowa-
nych samochodow. Wedtug danych PZPM/CEP w czesci
aktualizowanej parku byto 2 536,3 tys. samochoddw
osobowych na LPG i zajety 13 proc.

Z innych napedow wyrézniaty sie hybrydy, ktorych we-
dtug analiz PZPM, byto 377,5 tys. i do tego 297,1tys. mild
hybrid. W liczonej tgcznie grupie hybryd i mild hybryd
559,6 tys. miato do czterech lat.

Sprezony i ciekty gaz ziemny (CNG/LNG) uzywato
2,5 tys. samochodéw, gtéwnie w wieku powyzej jede-
nastu lat. Naped elektryczny (Batery Electric Vehicles)
miato 50,9 tys. samochodow, z tego 42,3 tys. w wieku
do czterech lat, czyli 17 tys. wiecej niz w 2022 roku.
Wedtug analiz PZPM danych CEP w parku byto tez
45,9 tys. samochodow PHEV z czego niemal 89 proc.
w wieku do 4 lat.

| PZPM
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2023 there were 3,452,000 passenger cars (updated and
non-updated) powered with propane-butane, or more by
37,000 units than the year before. It has been estimated
that approx. 60,000 gas installations were fitted by vari-
ous workshops.

The Organisation quotes after Statistics Poland that the
percentage of LPG-powered vehicles was down by 0.5
percentage points to 13.1 per cent of total registered ve-
hicles. PZPM/CRV figures reveal that the updated part
of the fleet included 2,536,300 LPG-powered passenger
cars which had 13 per cent of share in the category.
Meanwhile, hybrids marked their difference among other
drives. PZPM analyses reveal that their fleet accounted
for 377,500 units, including 297,100 mild hybrids. 559,600
traditional and mild hybrids from this category were four
years and under.

Compressed and liquid natural gas (CNG/LNG) was used
to power 2,500 vehicles, mostly eleven years and older.
Meanwhile, the number of all-electric vehicles (Bat-
tery Electric Vehicles) stood at 50,900, of which 42,300
were less than four years old, what marks an increase by
17,000 units versus 2022. PZPM analyses of CRV records
reveal that total fleet included 45,900 PHEVs, of which
89% were four years and under.
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Samochody osobowe* z podziatem na rodzaj paliwa [ 000 szt.]

Passenger cars* by fuel type [000 units]
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Zrédto: PZPM na podstawie danych CEP, * tylko aktualizowane w ostatnich szeéciu latach
Source: PZPM analysis based on CEP, * only updated during last six years

Firmy wolg nowsze auta

Dzielagc park zaktualizowanych samochodow osobowych
pod wzgledem formy prawnej wtasciciela, 90,2 proc.
aut nalezy do osob fizycznych (18 068,5 tys.), zas
9,8 proc. (1963,3 tys.) do firm (podmioty rejestrujace na
REGON). Udziat aut firmowych wzrost o 0,3 pp. w sto-
sunku do 2022 roku.

W przypadku aut do czterech lat, 42,8 proc. nalezato
do 0s6b fizycznych (o 1,7 punktu proc. mniej niz w 2022
roku), zas 57,2 proc. do oséb prawnych. Siadmy rok
z rzedu liczba aut firmowych przewyzszata w tej grupie
liczbe aut prywatnych.

W przedziale wiekowym od pieciu do dziesieciu lat

84,8 proc. samochodoéw nalezy do osob indywidualnych

Business opts for younger cars

Split by ownership, 90.2 per cent of cars from the up-
dated passenger car fleet are owned by private indi-
viduals (18,068,600), while 9.8 per cent (1,963,300) are
owned by companies with a REGON number. The share
of company cars went up by 0.3 percentage points ver-
sus 2022.

42.8 per cent of cars aged four years and under were
owned by natural persons (down by 1.7 percentage
pointsversus2022),and57.2 per cent by businesses. For
the seventh year running the number of cars owned by bu-
sinesses outnumbered the private passenger car fleet.
The age structure reveals that 84.8 per cent of five to
10 years old cars are owned by private owners (down by
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Pojazdy samochodowe* przypadajgce na wojewddztwa w 2023 roku [000 szt.]

Motor vehicles* by voivodships in 2023 [ 000 units]

Wojewodztwa Samochody Motocykle Samochody Autobusy Sa.m.ochody
Voivodships osobowe Motorcycles dostawcze >3.5T ciezarowe
Cars LCV Buses >3.5T MHCV **
Polska 20031,7 1279,9 23811 79,5 832,3
Dolnoslaskie 1512,7 84,8 175,8 6,7 44,9
Kujawsko-pomorskie 994,6 66,1 12,0 3,2 33,8
Lubelskie 1072,4 76,7 122,8 4,7 41,5
Lubuskie 537.9 33,6 64,9 1.8 211
kodzkie 1276,5 78,1 153.9 4,6 52,7
Matopolskie 1756,0 1231 218,7 7.8 61,8
Mazowieckie 32951 189,5 4141 14,7 197.3
Opolskie 500,5 31,6 53,9 1.9 16.8
Podkarpackie 1076,0 96,2 127.2 4,2 36,1
Podlaskie 558,7 39,3 66,1 2,0 24,8
Pomorskie 1175,4 72,4 1374 52 46,4
Slgskie 22447 128,0 2334 6.9 74,8
Swietokrzyskie 593,1 39,9 82,7 3.4 28,1
Warminsko-mazurskie 637,8 40,9 68,4 2,5 20,0
Wielkopolskie 2004,5 134,0 256,3 6.2 105,6
Zachodniopomorskie 786,1 45,0 92,3 3,5 25,9

*Tylko pojazdy aktualizowane w ostatnich szesciu latach
Only vehicles updated during last six years

Zrédto: PZPM na podstawie danych CEP
Source: PZPM analysis based on CEP

(mniej o 1,3 punkt proc.), za$ 15,2 proc. do firm. Ich
udziat w grupie wiekowej od 11 do 20 lat lekko wzrost
(0 0,2 pp.) do 1,7 proc., wsrod aut starszych niz 20 lat
wyniést 0,7 proc., tyle samo co rok wczesniej.
Indywidualni nabywcy preferuja jako paliwo benzyne.
W aktualizowanym parku samochodéw osobowych za-
rejestrowanych w Polsce wsrod prywatnych posiadaczy
na koniec 2023 roku udziat aut benzynowych wynosit
45 proc., gdy wysokopreznych 40 proc., zas 14 proc.
samochodow spalato LPG (tyle samo co w 2022 roku).
W przypadku firm udziat dieslizmalat o 4 pp. do 30 proc.,
natomiast aut z silnikami o zaptonie iskrowym 42 proc.
(spadek o 2 pp.). W tej grupie nabywcow hybrydy (HEV
i mild hybrid) osiggnety 20 proc., zwigkszajac udziat
0 4 pp., anaped LPG wynidst tak jak rok wczesniej 4 proc.

. | PZPM

**W tym ciagniki siodtowe i samochody specjalne
Including road tractors and special vehicles

1.3 percentage point), and 15.2 per cent by businesses.
Their share in the 11-20 years old vehicle category went
up slightly (by 0.2 percentage point) to 1.7 per cent,
while the share of the oldest up to 20 years old vehicles
stood at 0.7 per cent like the year before.

Petrol is the fuel of choice for private customers. The
share of petrol-powered cars in total updated passen-
ger car fleet registered in Poland at end-2023 stood
at 45 per cent. Meanwhile, cars with diesel units had
40 per cent of share and LPG-powered models 14 per
cent of share (their share remained stable versus 2022).
The share of diesel drives among company cars went
down by 4 percentage points to 30 per cent, while the
share of ICE engines totalled 42 per cent (down by
2 percentage points). The share of hybrids (HEVs and



W segmencie aut w wieku do czterech lat najpopular-
niejszg marka byta Toyota z 15,6-procentowym udzia-
tem, przed Skodg (10,3 proc. udziatu) i Volkswagenem
(7.6 proc. udziatu). W segmencie od pieciu do dziesieciu
lat prym wiodta Skoda (8,4 proc. udziatu) przed Volks-
wagenem (8,4 proc.)i Toyota (8,3 proc.).

Wojewoddztwa bogate i biedne

Na koniec 2023 roku na tysigc oséb przypadato 699
(o 21 wiecej niz rok wczesniej) pojazdow silnikowych
(zaktualizowanych w ciggu ostatnich szesciu lat), w tym
532 auta osobowe, 0 15 wigcej niz w 2022 roku.

Podobnie jak w poprzednich latach najwieksze nasy-
cenie samochodami osobowymi odnotowano w woj.
mazowieckim - 598 aut osobowych na tysigc miesz-
kancow. W wielkopolskim ten wskaznik wynosit 575,
w lubuskim 552. Na drugim koncu znalazty sie woje-
wodztwa: warminsko-mazurskie (497), zachodniopo-
morskie (482) i podlaskie z liczbg 491 aut osobowych na
tysigc mieszkancow.

W 2023 roku najwiecej samochodow osobowych, bo
blisko 3,3 min, byto zarejestrowanych w woj. mazo-
wieckim, nastepnie w $laskim (2,2 min) i wielkopolskim
(2,0 min). Najmniej rejestracji zanotowano w woj. opol-
skim (500,5 tys.), lubuskim (537,9 tys.) oraz podlaskim
(558,7 tys.).

W 2022 roku najwiecej samochoddéw osobowych,
bo blisko 3,2 min, byto zarejestrowanych w woj.
mazowieckim, nastepnie w $laskim (2,2 miIn) i wielko-
polskim (niemal 2,0 min). Najmniej rejestracji zanoto-
wano w woj. opolskim (489,8 tys.), lubuskim (525,5 tys.)
oraz podlaskim (542,7 tys.).
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mild hybrids) in the segment stood at 20 per cent and
was up by 4 percentage points, while the figure for LPG
fetched 4 per cent just like year before.

The most popular make in the four years and under car
category was Toyota with 15.6 per cent of market share,
ahead of Skoda(10.3 per cent of share), and Volkswagen
(7.6 per cent of share). With more than 8.4 per cent of
share, Skoda was the leader in the five to ten year old
category, outperforming Volkswagen (8.4 per cent) and
Toyota (8.3 per cent).

More and less affluent provinces

At end-2023, there were 699 motor vehicles (up by
21 year-to-year) per 1,000 population (updated in the
last six years), including 532 passenger cars, what
marks an increase by 15 units versus 2022.

Just like in previous years, the highest saturation with
passenger cars was reported for Mazowieckie province
that declared 598 cars per 1,000 population. The figure
for Wielkopolskie stood at 575 and 552 for Lubuskie.
Warminsko-mazurskie (497), Zachodniopomorskie (482),
and Podlaskie with 491 passenger cars per 1,000 popu-
lation came last on the list.

In 2023, the biggest number of passenger cars (nearly
3.3 million) was registered in Mazowieckie province.
Slaskie (2.2 million) and Wielkopolskie (2.0 million) came
right behind it. Opolskie (500,500), Lubuskie (537,900),
and Podlaskie (558,700) provinces had the lowest
number of registrations.

In 2022, the biggest number of passenger cars (nearly
3.2 million) was registered in Mazowieckie province,

followed by Slgskie (2.2 million) and Wielkopolskie
(2.0 million). Opolskie (489,800), Lubuskie (525,500),
and Podlaskie (542,700) provinces had the lowest
number of registrations.
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Produkcja samochodéw osobowych
Auta z polskich fabryk

W 2023 roku ze znajdujacych sie w Polsce fabryk samo-
chodow osobowych i dostawczych o dmc do 3,5 tony
wyjechato 574,6 tys. aut, 0 36,8 proc. wiecej niz w roku
wczesniejszym. W roku 2021 zwiekszyty produkcje
09,6 proc.

Produkcja samochodéw osobowych wzrosta w Polsce
0 17,3 proc. do 299,3 tys. szt., podlicza GUS. Ze wzgle-
dow metodologicznych poréwnanie danych producen-
tow i GUS nie jest mozliwe.

Najwiekszg fabryka w Polsce zostat po raz szésty Volks-
wagen Poznan. Jego udziat siegnat 43,5 proc. w kra-
jowej produkcji samochoddéw osobowych oraz lekkich
dostawczych i byt 0 10,3 pp. nizszy niz rok wczesniej.

Produkcja wedtug producentow*[000 szt.]
Production by company*[000 units]
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Passenger car production
Cars from Polish manufacturing sites

In 2023, automotive factories based in Poland manu-
factured 574,600 new passenger cars and light com-
mercial vehicles with GVWR of under 3.5 tonnes, that is,
more by 36.8 per cent than the year before. Their pro-
duction was up by 9.6 per cent in 2021.

Passenger car registrations were up by 17.3 per cent
to 299,300 units, reveal data of Statistics Poland. For
methodological reasons, it is not possible to compare
data from auto makers and Statistics Poland.
Volkswagen Poznah was Poland's largest manufactur-
ing site for the sixth year running. Its share accounted
for 43.5 per cent of domestic passenger car and LCV
production, a result lower by 10.3 percentage points
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Zrédto: producenci *ze wzgledu na réznice metodologiczne prezentowane tutaj dane nie s bezpoérednio poréwnywalne z danymi
wedlug GUS prezentowanymi w innych czesciach niniejszego Raportu PZPM. ** Fabryka Samochodéw Osobowych Stellantis Tychy

Dawna nazwata FCA Poland.

Source: manufacturers * due to differences in methodology, presented data are not directly comparable with CSO records featured
in other sections of PZPM's Yearbook. ** Passenger Car Factory Stellantis Tychy was formerly FCA Poland.
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Dwa zaktady nalezace do spotki Volkswagen Poznan
wyprodukowaty tacznie 249 723 auta osobowe i lekkie
dostawcze, 010,5 proc. wigcej nizrok wczesniej. Najpo-
pularniejszym produkowanym w VW Poznan modelem
pozostat Caddy zwynikiem 86 564 szt., przed Crafterem
(70 531)i Transporterem T6.1(47 985).

Fabryka Samochodoéw Osobowych Stellantis w Tychach
wyprodukowata 234 485 aut, o 40,3 proc. wiecej niz
w 2022 roku. Stellantis zakonczyt w 2021 roku produkcje
aut osobowych w gliwickiej fabryce i w poblizu wybudo-
wat nowy zaktad do produkcji duzych aut dostawczych,
nazwany Fabryka Duzych Samochodow Dostawczych
Stellantis w Gliwicach. W 2023 roku wyjechato z niego
90 373 samochodow dostawczych roznych marek i na-
pedow, fabryka nie podaje jednak podziatu.

Rejestracje samochodéw osobowych
Zerwane lancuchy dostaw

Wedtug statystyk PZPM opracowanych na podstawie
danych CEP, w 2023 roku urzedy w Polsce zarejestro-
waty 539 554 nowych samochodéw osobowych i do-
stawczych o dmc do 3,5 tony, 0 11,9 proc. wiecej niz rok

01 Polska / Poland

versus the previous year. Two sites owned by Volkswa-
gen Poznan turned out 249,723 passenger cars and
light commercial vehicles, or 10.5 per cent more year-
to-year. With 86,564 units, Caddy remains the most
popular model made at VW Poznan, ahead of Crafter
(70,531) and Transporter T6.1(47,985).

Tychy-based Stellantis Polska manufacturing facility
assembled 234,485 cars, or 40.3 per cent more than in
2022. Inn 2021, Stellantis discontinued production of
passenger cars at Gliwice plant and built a new large
LCV factory in the vicinity known as the Stellantis Fac-
tory of Large Commercial Vehicles in Gliwice. In 2023,
it produced 90,373 commercial vehicles for different
makes which are fitted with various drives, but the
facility does not publish specific figures.

Passenger car registrations
Disrupted supply chains

PZPM statistics based on records of the Central Reg-
ister of Vehicles reveal that in 2023 Polish authorities
registered 539,554 new passenger cars and light com-
mercial vehicles with GVWR of under 3.5 tonnes, that is,

Pierwsze rejestracje nowych samochoddow osobowych [ szt.]

First registrations of new passenger cars [units]
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Rejestracje samochoddéw osobowych z podziatem na segmenty udziatw %
Passenger car market registrations by market segment share in %

-215

>

10,3
ns

Sport
& Cabrio

Mate / Small SUV &
Crossover

Srednie / Medium

-2,1

19,8
19,4

15,4

A8 33
SUV & Crossover 29,2

Duze / Large SUV
& Corssover

Mate i rednie / Small BT
& Medium MPV Il 11
Duze { %1 389
Large MPV | 0,1
, 13
Kombivan 0,6
14
M. .b . 2'3
inibus 18,2
2,2 g

0 10
. 2023 . 2022

Zrédto: PZPM / CEP
Source: PZPM / CEP

wczesniej. Zanotowany w 2023 roku przyrost rejestraciji
wynikat z poprawy rytmicznosci dostaw komponentéw.
W grupie samochodéw osobowych liczba rejestracji na
koniec 2023 roku wyniosta 475 032 i byta o 13,2 proc.
wieksza niz w poprzednim roku. Nabywcy indywidualni

| PZPM
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more by 11.9 per cent than the year before. The higher
level of 2023 registrations was the after-effect of
seamless and regular component supplies.

The number of passenger car registrations at end-2023
totalled 475,032 and was higher by 13.2 per cent than




kupili 130 615 aut, 0 7,4 proc. wiecej w stosunku do roku
wczes$niejszego. Ich udziat w catos$ci rejestracji zmalat
do 27,5 proc., 01,5 punktu proc. mniej niz rok wczesniej.
Jeszcze w 2010 roku udziat klientow indywidualnych
przekraczat potowe rejestracji.
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the year before. Private customers purchased 130,615
passenger cars, or more by 7.4 per cent on a year ear-
lier. Their share in total registrations went down to 27.5
per cent and was down by 1.5 percentage points on a
previous year. Back in 2010, individual customers held
more than 50 per cent of share in total registrations.

Rejestracje nowych aut osobowych wedtug rodzaju napedu [000 szt.]
New registrations of passenger cars by mode of propulsion [000 units]

Zmiana %

2023 2022 Change %
Benzyna / Gasoline 198,1 200,8 -1
Wysokoprezny / Diesel 46,8 46,0 2
LPGiCNG/LNG 12,5 12,2 2
Elektryczny
Battery Electric Vehicle 171 1.3 d
Hybrydy plug-in 26
Plug-in Hybrids 1.2 104
Hybryda / Hybrid 1873 139,0 34,7
Razem / Total 475,0 419,7 13,2

Zrédto: PZPM / CEP
Source: PZPM / CEP

Nabywcy instytucjonalni, rejestrujacy na regon zwiek-
szyli w stosunku do wcze$niejszego roku zakupy
0 15,5 proc. do 344 417 samochodow. Udziat samocho-
déw osobowych rejestrowanych przez firmy w catosci
rejestracji aut osobowych wzrést w 2023 roku do pozio-
mu 72,5 proc. z 71,0 proc. w roku 2022.

Udziat marek popularnych wyniést 75,1 proc. w catosci
rejestracjii zmalat w 2023 roku o 2 punkty proc., co byto
skutkiem powolniejszego niz marek premium wzrostu
rejestracji. Marki premium poprawity udziat w rynku
do 24,9 proc. dzieki 23,1-procentowemu wzrostowi
rejestracji.

Po raz 6smy od wejscia do UE poziom rejestracji aut
osobowych przekroczyt 400 tys. sztuk. Daje to wskaznik
ponad 14 aut na tysigc mieszkancéw, przy unijnej $red-
niej niemal 30 szt.

Polscy klienci chetnie korzystajg z mozliwosci spro-
wadzenia uzywanych samochodéw osobowych, kto-
re konkurujg z nowymi. W 2023 roku zarejestrowano

ich 738,4 tys. i byt to wynik o 4,5 proc. wyzszy od

Business clients with REGON number bought 15.5 per
cent more than in the previous year, or 344,417 vehi-
cles. In 2023, the share of passenger cars registered by
companies in total passenger car registrations corre-
sponded to 72.5 per cent versus 71.0 per cent in 2022.

The share of volume brands accounted for nearly 75.1
per cent of total registrations and was down by 2 per-
centage points in 2023, what reflected a slower growth
of their registrations versus premium brands. Premium
brands increased their share in the market by 24.9 per
cent following a 23.1 per cent growth in registrations.

For the eighth time since Poland's accession to the EU,
the number of passenger car registrations exceeded
400,000 units, what translates into nearly 14 cars per
1,000 population, with the EU average of nearly 30 cars.

Polish drivers are keen to import second-hand passen-
ger cars which are fiercely competing with new ones.
Registrations in 2023 accounted for 738,400 vehi-
cles from this category, a result higher by 4.5 per cent
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zanotowanego w 2022 roku. Wéréd uzywanych 8,7 proc.
miato mniej niz 4 lata i mozna szacowac, ze gdyby nie
import samochodow z drugiej reki, ci nabywcy powiek-
szyliby rynek aut nowych o kilkadziesiat tysiecy samo-
chodow. W 2023 roku sprowadzono blisko dwa razy
wiecej samochoddw uzywanych niz sprzedano nowych.

SUV-y najpopularniejsze

Polacy juz na dobre przesiedli sie na SUV-y i ten seg-
ment juz na state zdetronizowat kompakty. W 2023
roku $rednie SUV-y i crossovery umocnity sie na pozy-
cji najpopularniejszego segmentu rynku, ze zdecydo-
wanym wzrostem rejestracji o 23,3 proc. do 150,9 tys.
aut; udziat w rynku aut z tym rodzajem nadwozi siegnat
31,8 proc.

Modele kompaktowe (segment C) znalazty sie na dru-
gim miejscu z wynikiem 94,1 tys. rejestracji, co ozna-
cza 154-procentowy przyrost i zwiekszenie udzia-
tow rynkowych do 19,8 proc., o 0,4 pp. w stosunku do
2022 roku.

Na trzecim miejscu (z 17,3-proc. udziatem) znalazty sie
mate SUV-y i crossovery z wynikiem 82,0 tys. rejestra-
cji, co oznacza wzrost 0 8,6 proc. To trzeci rok, w ktorym
ten segment zajat tak wysoka pozycje.

Czwarte miejsce w rankingu przypadto modelom
segmentu B, z wynikiem 48,8 tys., co zapewnito im

versus 2022. 8.7 percent of them were under four years
old and it is fair to say that without second-hand im-
ports, their owners would buy several dozen thousand
more vehicles on the new car market. The number of
second-hand vehicles imported in 2023 exceeded sales
of new ones almost twice.

SUVs are surging in popularity

Poles have turned to SUVs and the segment has been
regularly outperforming compact passenger cars.
Medium-sized SUVs and crossovers have consolidated
their position of market favourites, and their registra-
tions went up by an impressive 23.3 per cent to 150,900
units, what gave them 31.8 per cent of market share.
Compact models (C-segment) ranked second with
94,100 registrations, what marks an increase by
15.4 per cent and arise in market share to 19.8 per cent,
up by 0.4 percentage points versus 2022.

Ranking third (with 17.3 per cent of share) were small
SUVs and crossovers with 82,000 registrations, which
were up by 8.6 per cent. It's the third year when this seg-
ment secures such high position.

With 48,800 registrations and 10.3 per cent of market
share, the fourth place in the league table went to the
B-segment whose registrations were down by 2.1 per
cent.

Struktura rejestracji aut osobowych wedtug rodzaju napedu[ %]

Share of propulsion in car registrations [ %]

Hybryda LPG Hybryda
- ori 9 Hybrid
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10,3 proc. rynku. Rejestracje aut tego segmentu zmalaty
02,1proc.

Auta segmentu D odwrocity trend spadkowy, a dynami-
ka wzrostu rejestracji wyniosta 19,7 proc., co pozwolito
zakonczy¢ rok zwynikiem 32,6 tys. sztuk. Segment zajat
6,9 proc. rynku, o 0,4 pp. lepiej niz rok wczesniej.

Popyt na duze SUV-y i crossovery wzrdst o 6,9 proc. do
20,3 tys. rejestracji, ktére zajety 4,3 proc. rynku.

W szybkim tempie znika zainteresowanie najmniejszy-
mi samochodami segmentu A, w 2023 roku ich rejestra-
cje zmalaty 0 21,5 proc. do 5,8 tys.

Wsrod klientow indywidualnych mate i srednie SUV-y
i crossovery zdobyty tacznie 64,5 proc. rynku (niemal
81 proc. w 2022 roku) i okazaty sie bezkonkurencyjne.
Kompakty spadty na czwarte miejsce (11,1 proc. rynku),
wyprzedzone przez auta segmentu B (12,7 proc.).
Nawet wsrod klientow flotowych srednie SUV-y poko-
naty kompakty, zajmujac 30,5 proc. rynku, gdy modele
segmentu C tylko 23,1 proc. W podziale na rodzaje nad-
wozia, SUV-y i crossovery zdobyty 48,2 proc. rynku, gdy
rok wczesniej ich udziat siegat 47 proc.

Rosnie popyt na napedy hybrydowe

W 2023 roku po raz kolejny najpopularniejsze okazaty
sie auta osobowe z silnikami benzynowymi, jednak ich
udziat zmalat 0 6,1 pp. do 41,7 proc., a liczba rejestracji
po raz kolejny zmalata 0 1,3 proc. do 198,1 tys. szt.
Rejestracje aut z silnikami wysokopreznymi zwiekszy-
ty sie 0 1,9 proc. do 46,8 tys. Udziat rynkowy zmalat
01,1pp.do 9,9 proc.

W najblizszych latach hybrydy stang sie najpopular-
niejszym napedem. W 2023 roku hybrydy miekkie, kla-
syczne i tadowane z gniazdka zdobyty tacznie 39,4 proc.
rynku, podczas gdy rok wczesniej zajmowaty one 33,1
proc. Hybrydy umocnity sie na rynku dzieki wzrostowi
rejestracji hybryd klasycznych. Ich rejestracje wzrosty
0 41,2 proc. do 92,9 tys. szt., rejestracje hybryd tadowa-
nych z gniazdka powiekszyty sie 0 26,0 proc. do 13,2 tys.
aut. Majace 19,9 proc. udziatu w rynku hybrydy miekkie
zwiekszyty rejestracje 0 28,9 proc. do 94,4 tys. szt.
Utrzymuje sie zainteresowanie fabrycznymi wersjami
z napedem LPG. Liczba rejestracji wzrosta o 2,2 proc.
do 12,5 tys. Nie ma zainteresowania autami z napedem
na gaz ziemny (CNG/LNG).

Samochody elektryczne czerpigce prad z baterii zano-
towaty 51,3-procentowy przyrost liczby rejestracji do 17,1

tys. W 2023 roku urzedy zarejestrowaty 83 samochody
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D-segment cars reversed their downward trend, and
their growth dynamics led to 32,600 registrations at
the end of the year. The segment had 6.9 per cent of the
market, or 0.4 percentage points more than in 2022.
Demand for large SUVs and crossovers was up by
6.9 per cent to 20,300 registrations, what gave them
4.3 per cent of market share.

Meanwhile, the uptake for smallest A-segment vehicles
is waning fast, while their registrations were down by
21.5 per cent to 5,800 units in 2023.

Small and medium-sized SUVs and crossovers won 64.5
per cent of the market (almost 61 per cent in 2022) and
outperformed all other categories. Compacts were down
to the fourth position (11.1 per cent of the market) and
were outperformed by B-segment cars (12.7 per cent).
With 30.5 per cent of market share, medium-sized
SUVs have beaten compacts even among fleet cus-
tomers, while C-segment models gained only 23.1 per
cent of share. Split by body types, SUVs and crossovers
accounted for 48.2 per cent of the market, while their
share stood at 47 per cent the year before.

Growing demad for hybrids

Passenger cars fitted with petrol units were once more
the most popular choice in 2023, but their share was
down by 6.1 percentage points to 41.7 per cent, while
registrations were down again by 1.3% to 198,100 units.
Registrations of diesel-powered passenger cars were
up by 1.9 per cent to 46,800 units and their market share
shrunk by 1.1 percentage point to 9.9 per cent.

Hybrids are bound to become the most popular drive in
the nearest future. In 2023, mild, classic and plug-in hy-
brids had 39.4 per cent of market share altogether ver-
sus 33.1 per cent the year before. Hybrids consolidated
their market position thanks to arise in registrations of
classic hybrids. Their registrations were up by 41.2 per
cent to 92,900 units, while plug-in hybrid registrations
were up by 26.0 per cent to 13,200 cars. Mild hybrids
that hold 19.9 per cent of market share declared an in-
crease in registrations by 28.9 per cent to 94,400 units.
The appeal of factory-fitted LPG installations is holding
strong. Their registrations were up by 2.2 per cent to
12,500 units. Meanwhile, there is no demand for vehi-
cles running on natural gas (CNG/LNG).
Battery-electric vehicles demonstrated a 51.3 per cent
increase in registrations to 17,100 units. Meanwhile, in
2023, the Polish authorities registered 83 passenger
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osobowe na wodorowe ogniwa paliwowe, o 102,4 proc.
wiecej nizw 2022 roku.

W 2023 roku auta z silnikami o pojemnosci od 1400 do 1600
cm’ pozostaty najpopularniejszymi, zwynikiem 149,7 tys.
zajety 31,5 proc. rynku, o 0,3 pp. mniej niz rok wczesnie;j.
Kolejne miejsca przypadty samochodom z silnikami
o0 pojemnosci od 1800 do 2000 cm?3(121,0 tys. szt., co za-
pewnito 25,5 proc. udziatu, o 1,1 pp. wiecej w stosunku
do roku wczesniejszego) oraz ponizej litra pojemnosci
zudziatem 13,5 proc. i rejestracjami 64,3 tys. szt. Ta ka-
tegoria po raz czwarty pojawita sie w pierwszej trojce.
Na czwartej pozycji pojawity sie auta z silnikami o po-
jemnosci od 1000 do 1200 cm?®, zajmujac 5,6 proc rynku
oraz notujac 26,7 tys. rejestracji.

Na piatej znalazty sie auta z silnikami o pojemnosci
1600-1800 cm?, zajmujac 5,2 proc. rynku z rejestracjami
24,8 tys. szt.

W ostatnim roku najwiekszy wzrost udziatu w rejestra-
cjach, 070,0 proc., odnotowaty modele z silnikami o po-
jemnosci od 2000 do 2200 cm?®. Rejestracje wzrosty do
0,5 tys. szt. co dato temu segmentowi 0,1 proc. udziatu
W rynku.

0 60,1 proc., do 0,9 tys. wzrosty rejestracje samocho-
déw z silnikami o pojemnosci od 2200 do 2400 cm?,
co dato im 0,2 proc. udziatu w rynku. Auta z silnikami
i pojemnosciod 1600 do 1800 cm®zwiekszyty rejestracje
0 47,9 proc. do 24,8 tys. i zajety 5,2 proc. rynku, 0 1,2
pp. wiecej niz rok wczesniej. Naped elektryczny (BEV)
zrejestracjami17,1tys. aut poprawit notowania o 51,3 pp.
i zajat 3,6 proc.

Najpopularniejsze marki

Na liscie najpopularniejszych marek w grupie aut oso-
bowych w 2023 roku czotowa pozycje utrzymata Toyo-
ta. Rejestracja 91,2 tys. aut pozwolita japonskiej marce
uzyskac 19,2 proc. rynku, o 1,6 pp. wiecej niz rok wcze-
$niej, przy wzroscie sprzedazy o 23,5 proc. w stosunku
do poprzedniego roku.

Drugie miejsce zajeta Skoda, zajmujagc 10,8 proc. ryn-
ku. Rejestracje wzrosty 0 22,4 proc., do 51,5 tys. sztuk.
Trzecie miejsce przypadto KIA z wynikiem 36,1 tys. aut
(7.6 proc. rynku), notujac 7-procentowy wzrost.

Tuz za podium znalazt sie Volkswagen (7,1 proc. rynku),
ktéry zanotowat 10-procentowy wzrost liczby rejestra-
cji (do 33,9 tys. sztuk). Pigta pozycje zajat Hyundai (5,7
proc. rynku, 29,9 tys. szt.), ktory poprawit wynik o 0,2 proc.
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hydrogen cars, or more by 102.4 per cent versus 2022.
In 2023, cars with 1,400 to 1,600cc engines continued to
top the automotive charts. With 149,700 registrations,
they had 31.5 per cent of market share, what marks a
decrease by 0.3 percentage points year-to-year.
Ranking further down the list were vehicles with 1,800~
2,000cc engines (121,000 units, what gave them 25.5
per cent of share, up by 1.1 percentage points compared
to the previous year) and those with units under 1 litre
with 13.5 per cent of share and 64,300 registrations. It's
the fourth time when this category has made its way to
the top three.

Carswith 1,000 to 1,200 cc engines came fourth with 5.6
per cent of market share and 26,700 registrations.
Cars with 1,600 to 1,800cc engines came fifth with 5.2
per cent of market share and 24,800 registrations.
Last year, the biggest surge in registrations - by an
impressive 70 per cent - was demonstrated by models
with 2,000 to 2,200cc engines which were up by 500
units, what gave them 0.1 per cent of market share.
Registrations of cars with engines from 2,200 to 2,400
cc were up by 60.1 per cent to 900 units, what have
them 0.2 per cent of market share. Registrations of
cars with 1,600-3,000 cc engines went up by 47.9 per
cent to 24,800 units, what gave them 5.2 per cent of
market share, or 1.2 percentage points more year-to-
year. With 17,100 registrations, cars with an all-electric
drive (BEVs) increased their share by 51.3 percentage
points to secure 3.6 per cent of market share.

Most popular makes

Topping the chart of the most sought-after passenger
carmakesin2023wasoncemore Toyota.91,200reqgistra-
tions won 19.2 per cent of market share for the Japa-
nese brand, or 1.6 percentage points more on a year ear-
lier, with sales increase by 23.5 per cent year-to-year.
With 10.8 per cent of market share, Skoda ranked sec-
ond. Its registrations were up by 22.4 per cent to 51,500
units. KIA came third with 36,100 registrations (7.6 per
cent of market share), reporting an increase by 7 per cent.
Volkswagen did not make it to the podium (7.1 per cent
of the market)despite a 10 per cent increase in registra-
tions (to 33,900 units). Hyundai came fifth (5.7 per cent
of the market; 26,900 units) and improved its perfor-
mance by 0.2 per cent.
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Rejestracje nowych samochodéw osobowych. Ranking marek w 2023

Registrations of new PC. Top Brands in 2023

Ogétem [szt.] Zmianar/r Ogétem [szt.] Zmianar/r
Marka Total [units] Change y/y Marka Total [units] Change yly
Make Make
2023 2022 % 2023 2022 %

1. Toyota 91195 73 862 23,5 21. Seat 4 684 4543 3.1
2.Skoda 51478 42 067 22,4 22. Tesla 4634 1226 278,0
3. Kia 36 081 3374 70 23. Porsche 4281 2997 42,8
4. Volkswagen 33924 30 814 10,1 24. Fiat 3929 6 443 -39,0
5. Hyundai 26 931 26887 0,2 25. Mini 3639 3021 20,5
6. Audi 26 024 19 323 34,7 26. Honda 2427 3220 -24,6
7. BMW 23240 23806 -2,4 27. Jeep 2180 1953 1,6
8. Mercedes-Benz 21339 21356 -0.1 28. Ssangyong 1957 1612 21,4
9. Renault 18 222 14 559 25,2 29. Land Rover 1744 1918 -9.1
10. Dacia 17 844 20718 -13,9 30. Mitsubishi 1516 1481 2.4
11. Volvo 12542 10 947 14,6 31. Alfa Romeo 1145 1678 -31,8
12. Ford 12m 16 435 -26,3 32. Subaru 864 595 45,2
13. Mazda 11055 7255 52,4 33.DS 645 897 -28,1
14. Lexus 10 496 5657 85,5 34. Jaguar 310 594 -47,8
15. Opel 9524 9343 1.9 35. MAN 12 57 96,5
16. Peugeot 8792 9795 -10,2 36. Pozostate 634 599 5.8
17. Cupra 8779 3073 185,7 Others
18. Suzuki 8415 5149 63,4 | _Razem/Total | 475032 | 419749 15.2
19. Nissan 6638 6028 10,1
20. Citroen 5701 6127 -7.0 Zrédto: PZPM / CEP

Druga pigtke otwiera Audi z 34,7-procentowym wzro-
stem liczby rejestracji, do 26,0 tys. aut. Na siodmym
miejscu znalazto sie BMW z 2,4-procentowym spad-
kiem do 23,2 tys. aut, a za nim uplasowat sie Merce-
des-Benz z rejestracja 21,3 tys. aut (spadek 0 0,1 proc.),
wyprzedzajgc Renault z wynikiem 18,2 tys. rejestracji,
0 25,2 proc. lepszym niz rok wczesniej. Pierwszg dzie-
sigtke zamyka Dacia z wynikiem 17,8 tys. aut i spadkiem
o niemal 14 proc.

Jak wynika z danych Centralnej Ewidencji Pojazdow
opracowanych przez PZPM, wsrod klientow indywi-
dualnych najwiekszym popytem w 2023 roku cieszyty
sie auta marki Toyota, ktora utrzymata swojag pozycje
z roku poprzedniego z wynikiem 27,6 tys. rejestracji. Na
drugim miejscu znalazta sie KIA, wyprzedzajac Skode,

Source: PZPM / CEP

The sixth position went to Audi whose registrations
were up by 34.7 per cent to 26,000 units. Ranking sev-
enth was BMW whose figures were down by 2.4 per cent
to 23,200 units, ahead of Mercedes-Benz with 21,300
registrations (down by 0.1 per cent), and Renault with
18,200 registrations and an increase by 25.2 per cent
versus the previous year. Finishing tenth was Dacia
with 17,800 registrations and performance lower by al-
most 14 per cent.

Data of the Central Register of Vehicles compiled by
PZPM reveal that the most desirable make for indi-
vidual customers in 2023 was Toyota. The Japanese
auto maker consolidated its last year's position with
27,600 registrations. Ranking second was KIA, ahead of

Skoda, Hyundai, and Volkswagen. The biggest increase




40

Raport PZPM 2024/2025

Hyundaia i Volkswagena. W pierwszej dziesigtce naj-
wigkszy przyrost liczby rejestracji zanotowato Suzuki
(0 69,9 proc., miejsce 8)i Audi(o 64,8 proc., miejsce 10).
W przypadku nabywcow instytucjonalnych, na pierw-
szym miejscu umocnita sie Toyota (63,6 tys. rejestra-
cji), za nig uplasowata sie Skoda, Volkswagen, Audi oraz
KIA, W stosunku do roku wczesniejszego marki sg nie-
zmienne za wyjatkiem Audi, ktore zastgpito BMW. Sz6-
sta lokata przypadta tym razem BMW, ktéry wyprzedzit
w rankingu Mercedesa-Benza oraz Hyundaia, Renault
i Volvo.

Wsréd nabywcow firmowych wzrostem popularnosci
w pierwszej dziesigtce moze pochwali¢ sie osiem ma-
rek, a lekkie spadki zanotowaty: Hyundai (o 4,2 proc.,
miejsce 8), oraz BMW (0 1,7 proc., miejsce B6).

Najpopularniejsze modele

Najczesciej rejestrowanym modelem w ogdlnym ran-
kingu, zostata (podobnie jak w poprzednim roku) To-
yota Corolla, ktora zakonczyta 2023 rok z rezultatem
26,9 tys. zarejestrowanych aut. Byt to wynik lepszy od
zanotowanego w 2022 roku o 25,6 proc.

Na drugim miejscu znalazta sie Skoda Octavia z wyni-
kiem 15,8 tys. aut (przyrost o 45,0 proc. w stosunku do
2022 roku). Na trzeciej pozycji uplasowata sie Toyo-
ta Yaris z wynikiem 13,5 tys. aut, co oznacza poprawe
07,9 proc.

Czwarte miejsce przypadto Toyocie Yaris Cross (13,4 tys.,
wzrost 0 48,4 proc.), a pigte Kia Sportage (12,5 tys., wie-
cej o 11,4 proc.

Kolejng piatke otwiera Hyundai Tucson, a za nim zna-
lazta sie, nastepnie, Toyota C-HR, Dacia Duster, Toyota
RAV4 i Volkswagen T-Roc.

W pierwszej dziesigtce najwiekszym wzrostem reje-
stracji moze pochwali¢ sie Toyota Yaris Cross, ktora
poprawita wynik o 48,4 proc. (miejsce 4) oraz Skoda
Octavia (45,0 proc., miejsce 2).

Najpopularniejszymi modelami rejestrowanymi w 2023
roku przez klientow indywidualnych byty: Toyota Yaris
Cross (5,3 proc. udziatu), KIA Sportage (4,1 proc.), Toyo-
ta Yaris(3,7 proc.), Toyota C-HR(3,2 proc.)i Dacia Duster
(3,2 proc.).

Nabywcy firmowi najczesciej rejestrowali w 2023 roku
Toyoty Corolle (6,7 proc. catosci rejestracji), Skody
Octavia (4,0 proc.), Toyoty Yaris (2,5 proc.), KIA Sporta-
ge (2,0 proc.)i Hyundai Tucson (1,9 proc.).
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in registrations in the top ten was declared by Suzuki
(by 69.9 per cent; 8th position) and Audi (64.8 per cent;
10th position).

In terms of business buyers, the chart was once more
topped by Toyota which consolidated its position with
63,600 registrations, ahead of Skoda, Volkswagen, Audi
and KIA in the same order like in 2021, except for Audi
that has replaced BMW. This time, the sixth position
went to BMW that outperformed Mercedes-Benz as well
as Hyundai, Renault and Volvo.

Eight makes have advanced to higher positions in the
top ten among business customers, while slight drops
were declared by Hyundai (down by 4.2 per cent; 8th
position)and BMW (down by 1.7 per cent, 6th position).

Most wanted models

With 26,900 registrations, Toyota Corolla was the most
frequently registered model in the overall 2023 league
table (just like in 2021), what marks an increase by 25.6
per cent versus 2022.

Ranking second with 15,800 registrations (up by 45.0
per cent versus 2022) was Skoda Octavia. Toyota Yaris
came third with 13,500 units, what marks an increase
by 7.9 per cent.

Ranking fourth last year was Toyota Yaris Cross (13,400
units; 48.4 per cent), ahead of Kia Sportage (12,500;
up by 11.4 per cent).

Hyundai Tucson came sixth, ahead of Toyota C-HR, fol-
lowed by Dacia Duster, Toyota RAV4 and Volkswagen
T-Roc.

The biggest increase in registrations in the top ten
was declared by Toyota Yaris Cross whose figures were
up by 48.4 per cent (4th position) and Skoda Octavia
(45.0 per cent of share; 2nd position).

Most popular models registered in 2023 by individual
customers included: Toyota Yaris Cross (5.3 per cent
of share), KIA Sportage (4.1 per cent), Toyota Yaris
(3.7 per cent), Toyota C-HR (3.2 per cent), and Dacia
Duster (3.2 per cent).

The most popular models among business buyers in
2023 included Toyota Corolla (6.7 per cent of total reg-
istrations), Skoda Octavia (4.0 per cent), Toyota Yaris
(2.5 per cent), KIA Sportage (2.0 per cent), and Hyundai
Tucson (1.9 per cent).
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Rynek flotowy 2024
Fleet market 2024

Po okresie wyboréw, zaréwno krajowych jak i europejskich, rynek powinien zaczg¢ sie

stabilizowa¢. Co prawda wcigz pojawia sie kilka ale, jednak sytuacja w branzy flotowej jest

stosunkowo stabilna. Kilka niewiadomych, to pojawienie sie nowych marek i wejscie

w zycie przepisow Clean Air For Europe (CAFE). With both national and European elections

over, the market should start to stabilise. Although there are still a few “buts”, the situa-

tion in the fleet industry is relatively stable. Among the few unknowns are the emergence

of new brands and the entry into force of Clean Air For Europe (CAFE) regulations.

Wciagz najbardziej istotnym elementem ksztattujgcym
rynek pojazdow firmowych jest ekologia i koniecz-
nos¢ dostosowania sie do przepiséw. Z jednej stro-
ny dotyka ona osob odpowiedzialnych za zarzadzanie

Environmental protection and the need to adapt to
regulations continue to be the most important ele-
ments shaping the company vehicle market. On the

one hand, they affect fleet managers and on the other
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samochodami firmowymi, a z drugiej producentéw.
Miedzy ekologicznymi zapisami odbywa sie zycie floto-
we, ktore zdaje sie stabilizowac.

Co kupowaly firmy?

Dziesig¢ najlepiej sie sprzedajacych samochoddéw 2023
roku pokazuje, ze niezmiennie za wzrost sprzedazy tych
marek i modeli odpowiadajg kupujace je firmy. W 2023
roku do firm trafito 73% (344 tysigce) wszystkich sprze-
danych samochodéw.

1. Toyota Corolla

2. Skoda Octavia

3. Toyota Yaris

4. Toyota Yaris Cross

5. Kia Sportage

6. Hyundai Tucson

7. Toyota C-HR

8. Dacia Duster

9. Toyota RAV4

10. Volkswagen T-Roc
Z tego zestawienia mozna wiele wywnioskowac. Nie-
zaprzeczalna jest dominacja Toyoty, ktora w pierwszej
dziesigtce ma pie¢ modeli. Pokazuje to takze, ze osoby
odpowiedzialne za zakupy sktaniajg sie do ograniczania
emisji szkodliwych substancji emitowanych przez floty,
gtownie poprzez stosowanie napedéw hybrydowych,
nie samochoddéw elektrycznych.

Jednak jeszcze ciekawszym trendem, ktory da sie za-
uwazy¢ po tym zestawieniu to typ nadwozia wybierany
przez klientéw instytucjonalnych. W pierwszej dzie-
sigtce az siedem modeli to samochody typu crossover
i SUV, a tylko trzy to klasyczne samochody osobowe.
Znamienne jest, ze wtasnie trzy osobowe modele znaj-
dujg sie na szczycie sprzedazy. Pokazuje to, ze floty,
zwtaszcza duze, z parkami liczgcymi 100 samochodow
i wiecej, wciagz poszukuja na runku pojazdoéw z klasycz-
nymi nadwoziami. Mniejsze firmy, badz takie, ktore pra-
cownikowi pozostawiajg mozliwos¢ wyboru, sktaniaja
sie do zakupu podwyzszonych wersji.

Jeszcze kilka lat temu zapisy regulaminow flotowych
nie dopuszczaty podwyzszonych samochodow, ale wraz
z wycofywaniem przez producentéw kolejnych osobo-
wych modeli, firmy zmienity te zapisy. Nalezy doda¢, ze
zaréwno Yaris Crossjak i Duster to modele, ktore chetniej
byty wybierane przez klientéw indywidualnych.
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hand - manufacturers. Between the green provisions
thereis fleet life, which seems to be stabilising.

What were companies’ most popular buys?

In 2023, 73% (344,000) of all cars sold were purchased
by businesses. The following are the ten best-selling
makes:

1. Toyota Corolla

2. Skoda Octavia

3. Toyota Yaris

4. Toyota Yaris Cross

5. Kia Sportage

6. Hyundai Tucson

7. Toyota C-HR

8. Dacia Duster

9. Toyota RAV4

10. Volkswagen T-Roc

Much can be concluded from this list. With five mod-
els in the top ten, Toyota’s dominance is unquestion-
able. The list also shows that corporate buyers tend to
support a reduction of harmful emissions from fleets
mainly through the use of hybrid drives rather than fully
electric cars.

However, an even more interesting trend that can be
noticed in the above listis the body type preferred by in-
stitutional clients. As many as seven models in the top
ten are crossovers and SUVs, and only three are clas-
sic passenger cars. It is noticeable that the three pas-
senger models are at the top of the list. This shows that
fleet buyers, especially those managing large fleets
(100+ vehicles), are still looking for cars with classic
bodies. Smaller businesses, or business that leave their
employees the option to choose, tend to purchase high
clearance versions.

Only a few years ago, company fleet requlations did not
allow high clearance cars, but as manufacturers phased
out subsequent passenger car models, companies
changed these provisions. It should be added that both
Yaris Cross and Duster were more frequently chosen by
individuals.



Jezeli chodzi o segment w 100% firmowy, czyli samo-
chody uzytkowe, trend utrzymuje sie od lat. Liderem
marka Renault, za nig Ford oraz Fiat. Jezeli chodzi o
modele, pierwsza pigtka to duze samochody dostawcze
do 3,5 tony DMC. Odpowiednio jest to Renault Master,
Iveco Daily, Fiat Ducato, Mercedes Sprinter i Ford Transit.

Powrdt rabatow

Okres pandemii i spowodowanego nig zaburzenia na
linii popyt - podaz mamy juz za soba. Efektem braku
nowych samochodéw na rynku byto badz wydtuzanie
eksploatacji posiadanych samochodéw - w przypadku
leasingow byt wykup i uzytkowanie jako wtasnosci fir-
my, w przypadku wynajmow przedtuzanie kontraktow
- badz przejscie przez czes¢ pracownikow na prace
zdalng. Efektem wiekszego popytu byto takze odejscie
przez importeréw od polityki rabatowej. Obecnie sy-
tuacja wrocita do czasu sprzed pandemii i importerzy
coraz wyrazniej walczg o klientow instytucjonalnych
rabatami.

Srednia cena samochodéw to ponad 180 tysiecy brutto.
Odpowiada za to gtéwnie segment premium, wnosza-
cy 24% rynku. To efekt nie tylko sprzedazy najbardziej
luksusowych modeli, ale takze otwarcie sie importerow
na rynek flotowy. Majg oni czesto do zaoferowania sa-
mochody nizszych segmentéw w wersjach business,
ktore poza optymalnym wyposazeniem zawierajg ko-
rzystne pakiety serwisowe oraz finansowanie. Wida¢
to na przyktadzie koncerndéw majacych w swojej ofer-
cie kilka marek - finansowanie na marki premium jest
najbardziej korzystne. Nie bytoby to mozliwe, gdyby nie
otwarcie sig firm na dopuszczenie do swoich parkow
firmowych aut segmentu premium. Nastgpito to jed-
noczes$nie z otwarciem sige firm na podwyzszone samo-
chody typu SUV i crossover.

Jezeli mowa o samochodach marek popularnych, czyli
w zdecydowanej wiekszosci trzonie flot, tutaj srednia
cena to 145 tysiecy i nic nie zapowiada, ze bedzie ona
spadac. Wzrost cen idzie w parze ze wzrostem rabatéw.
Obecnie sg one w trendzie rocznym na poziomie 14-16%
a jeszcze rok temu byty na poziomie 8,5%.

Zapraszamy na CAFE

CAFE, czyli Clean Air For Europe (Czyste Powietrze dla
Europy) to obowigzujacy od 2020 roku pakiet unijnych
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As for commercial vehicles, purchased exclusively by
business buyers, the trend has been the same for years.
Renaultis the leader, followed by Ford and Fiat. In terms
of models, the top five are large delivery vehicles up to
3.5 ton. These are respectively Renault Master, Iveco
Daily, Fiat Ducato, Mercedes Sprinter and Ford Transit.

Discounts are back

The COVID-19 pandemic and the disruption in demand
and supply that came in its wake are already behind us.
The lack of new cars resulted either in extended use of
the cars already in use - in the case of leasing, it was
end-of-lease purchase and using the car as company
property, and in the case of rentals, the contracts were
extended or terminated, as some employees started
remote work. Another consequence of greater demand
was also the halting of discounts by importers. Current-
ly, the market has returned to its pre-pandemic levels
and importers are increasingly competing for institu-
tional clients by offering discounts again.

The average car price is over PLN 180,000 incl. tax. This
is driven mainly by the premium segment, which ac-
counts for 24 per cent of the market. The above is not
only the result of sales of the most luxurious models,
but also of importers opening up to the fleet market.
Their offer often includes business versions of lower-
segment cars which, in addition to optimum equip-
ment, include favourable service packages and financ-
ing. It can be illustrated by the example of automotive
companies that offer several brands - financing for
premium brands is most advantageous. It would not
be possible if companies had not opened up to allow-
ing premium segment cars into their company fleets.
The above happened at the same time when companies
began to open to high clearance SUVs and crossovers.
As for popular brands, which constitute the vast major-
ity of fleets, the average price is PLN 145,000 and there
is no indication of its going down. Growing prices go
hand in hand with increasing discounts. Currently, the
annual trend for both is 14-16 per cent and only a year
ago it was 8.5 per cent.

Let's grab a CAFE

CAFE, or Clean Air For Europe, is a package of EU regu-

lations in force since 2020 defining CO, emission limits
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regulacji okreslajacy limity emisji CO, dla nowych sa-
mochoddéw. Kazda osoba zarzadzajaca flotg styszata o
normach EURO, ktoére podajg dozwolong emisje danego
modelu, CAFE odnosi sie do catej marki. Obecny limit to
118 g CO, km, a od 2025 roku beda to 94 gramy. Za kazdy
gram powyzej 95 producent zaptaci 95 euro kary. Jezeli
zatem dany samochod bedzie miat mierzong emisje na
poziomie 105 g CO, km, to producent bedzie zobowig-
zany zaptaci¢ 950 Euro kary. Jezeli tych samochodéw
sprzeda 100, kara wyniesie 95000 euro. Jakie to moze
mie¢ znaczenie dla flotowcow? Olbrzymie. Eksperci
uwazaja, ze wysrubowanych norm nie bedg w stanie
spetni¢ nawet niektére samochody hybrydowe. Ozna-
cza to podwyzki cen, poniewaz nawet najwieksi optymi-
$cinie wierza, ze natozone kary nie zostang ,odrobione”
w wyzszej cenie. Wcigz obecny bedzie trend wycofywa-
nia samochodoéw wysokoemisyjnych z rynku. Niestety
czesto dotyczy to miejskich i popularnych we flotach
samochodéw segmentow A i B. Wynika to z faktu, ze
podniesienie ceny samochodow z tych segmentéw
o kilka tysiecy euro oznacza, ze sg one niemal niesprze-
dawalne. Producenci, aby obnizy¢ tgczna emisje moc-
no stawiajg na sprzedaz elektrykéw, poniewaz te, jako
samochody bezemisyjne znaczacg zmniejszajg emisje
catej marki.

Czesto polityka cenowa producentéw i co za tym idzie
importeréw polegata na stopniowym podnoszeniu cen
samochodow, tak, aby wraz z poczatkiem roku 2025
podwyzki nie byty kilkunastoprocentowe. W zwigzku
z tym unijnym rozporzadzeniem niektore firmy zde-
cydowaty sie na przyspieszone zakupy, ale dotyczy to
gtéwnie matych i srednich flot; te duze koszty dekar-
bonizacji i ograniczania emisji szkodliwych substancji
majg uwzglednione w budzetach.

Chinskie samochody i elektryki

Poki co wejscie na rynek marek chinskich, gtownie
przez dilerstwa nie osobne importerstwa, nie wptynat
na decyzje zakupowe fleet manageréw i firm. Wynika to
gtownie z obawy o jakos¢ oferowanych modeli, o niedo-
stateczng sie¢ serwisowg oraz niekorzystng wartos¢
rezydualng, majaca najwiekszy wptyw na miesieczng
rat wynajmu czy leasingu.

Inaczej przedstawia sie sytuacja jezeli chodzi o dekar-
bonizacje flot. Duza czes¢ firm wdrozyta ten proces
i jest w trakcie. Jak wynika z badania przeprowadzonego
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for new cars. While every fleet manager has heard of the
EURO standards that specify the permitted emissions
for a given model, CAFE applies to the entire brand. The
current limit is 118 g CO,/km, and from 2025 it will be 94
grams. The manufacturer will pay a fine of € 95 for each
gram above 95. Therefore, if a given car has measured
emissions of 105 g CO,/km, the manufacturer will have
to pay a fine of € 950. If it sells 100 of such cars, the
fine will be € 95,000. What impact can it have on fleet
operators? A huge one. Experts believe that even some
hybrid cars will not be able to meet the strict standards.
This means price increases, because even the great-
est optimists do not believe that the penalties imposed
will not be recovered through higher prices. The trend
of phasing out high-emission cars from the market will
continue. Unfortunately, this often applies to city cars
and to cars from segments Aand B, which are popularin
fleets. This is due to the fact that increasing the price
of cars in these segments by several thousand euros
makes them almost unsaleable. In order to reduce to-
tal emissions, manufacturers are strongly pushing the
sales of electric cars, because their being zero-emis-
sion significantly reduces the emissions of the entire
brand.

In many cases, the pricing policy of manufacturers and,
consequently, importers, consisted in gradually in-
creasing car prices, so that at the beginning of 2025 the
rise would not exceed ten per cent. Due to CAFE, some
companies have decided to accelerate their purchas-
es, but this mainly concerns small and medium-sized
fleets; the large ones have the costs of decarbonisa-
tion and reducing harmful emissions included in their
budgets.

Chinese cars and EVs

So far, the entry of Chinese brands into the market,
mainly through dealers and not separate importers,
has not had much impact on the purchasing decisions
of fleet managers and companies. This is mainly due
to concerns about the quality of the models offered,
insufficient service network and unfavourable residual
value, which largely determines the amount of monthly
rental or lease payment.

The situation is different when it comes to fleet de-
carbonisation. A large proportion of companies have



przez miesiecznik Fleet, 59% badanych ogranicza emi-

sje swojej floty poprzez pozbywanie sie samochodow
generujacych najwiecej zanieczyszczen. Niemal 20%
badanych zdecydowato sig na zakup samochodow elek-
trycznych badz zelektryfikowanych. 25% nie zdecydo-
wato sie jeszcze na zadne dziatania.

67% badanych nie ma jeszcze samochodu zeroemi-
syjnego w swojej flocie. Istotnie, czesciej w tej grupie
znajdziemy firmy, ktore firmowe pojazdy finansujg wy-
tacznie za pomoca $rodkdéw witasnych. Ci, ktorzy taki
samochod uzytkuja, to najczesciej firmy korzystaja-
ce przy zakupie floty z leasingu, kredytu lub wynajmu.
Pokazuje to jasno, ze przy budowaniu swiadomosci
istotg role odgrywa $wiadomy partner biznesowy.
Troche bardziej optymistycznie nalezy zauwazyc,
ze 33% badanych potwierdza, ze posiada zeroemisyjne
samochody we flocie. Co pigty fleet manager deklaru-
je, ze stanowig one do 10% catego parku samochodow.
W tym aspekcie badanych nie réznicujg takie zmien-
ne jak: rozmiar floty, zatrudnienie, typ dziatalnosci
czy sposob finansowania pojazdéw. Co drugi badany
potwierdza, ze brany jest pod uwage aspekt emisyjnosci
pojazdu przy wyborze nowych pojazdéw do floty samo-
chodowej. Regulacje dotyczace emisji CO, majg wptyw
nawyborsamochoddw w ponad potowie firm flotowych,
zwtaszcza wsrdd tych, ktére przy zakupie samochodéw
stuzbowych tacza $rodki wtasne z zewnetrznymi, typu
kredyt czy leasing. Jednoczesnie na przepisy zwigzane
z redukcjg dwutlenku wegla podczas zakupu pojazdu

do firmy nie zwraca uwagi tacznie 44 % badanych (suma

01 Polska / Poland

started implementation of the process. According to
a study conducted by the Fleet monthly, 59 per cent of
respondents reduce their fleet emissions by getting
rid of the most polluting cars. Almost 20 per cent of re-
spondents opted for electric or electrified cars. 25 per
cent have not yet taken any action.

67 per cent of respondents do not yet have a zero-
emission car in their fleet. Indeed, more companies in
this group finance company car purchases exclusively
with their own funds. Those who buy zero-emmission
cars for their fleets most often use leasing, loans or
rental. This clearly shows that a conscious business
partner plays an essential role in building awareness.
On a slightly more optimistic note, 33 per cent of re-
spondents confirm that they have zero-emission cars
in their fleets. Every fifth fleet manager declares that
they constitute up to 10 per cent of the entire car park.
As regards this aspect, the respondents are not dif-
ferentiated by variables such as fleet size, employ-
ment figures, industry or vehicle financing method.
Every second respondent confirms that they consider
emissions when selecting new vehicles for their fleets.
C02 emission regulations influence the choice of cars
in more than half of companies building their vehicle
fleets, especially among those that combine their own
funds with external funding, such as loans or leasing,
when purchasing company cars. At the same time, a
total of 44 per cent of respondents do not consider CQ,
reduction regulations when purchasing company vehi-
cles (total of “rather not” and “definitely not” responses).
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odpowiedzi raczej nie i zdecydowanie nie). W ten spo-
s6b odpowiadajg przede wszystkim podmioty z flotg
20-50 samochoddw, zatrudniajace 10-49 pracownikow,
prowadzace dziatalnos¢ handlowg oraz finansujgce za-
kup stuzbowych aut ze srodkéw wtasnych.

Wprowadzanie samochoddéw elektrycznych na wiek-
sza skale do flot wigze sie z kilkoma problemami. Po
pierwsze importerzy nie majg zachecajacej polityki
rabatowej na samochody elektryczne, po drugie auta
te maja znacznie wieksze wahania jezeli chodzi o ich
wartos¢ rezydualna. Po trzecie jest w firmach dos¢
duzy opor pracownikow przed samochodami elektrycz-
nymi. Wynika on z faktu, ze wielu pracownikow traktuje
samochod stuzbowy takze jako auto do uzytku prywat-
nego (po odprowadzeniu podatku od przychodu), a przy
obecnym rozwoju infrastruktury to auto spalinowe jest
bardziej praktyczne. Druga przeszkoda jest problem
z tadowaniem w miejscu zamieszkania. Wiele osob
mieszka w budynkach wielorodzinnych, a nawet jezeli
sg one wyposazone w podziemne czy naziemne miejsca
parkingowe, montaz tadowarki typu walbox wymaga
zgody wspaélnoty, a i rozliczanie tadowania stuzbowego
moze by¢ ktopotliwe. Przy rozproszonej flocie nawet
infrastruktura do tadowania umieszczona w siedzibie

firmy nie rozwigzuje problemu.

| PZPM

The above responses were given primarily by entities
with fleets of 20-50 cars, employing 10-49 people, in-
volved in trade and financing the purchase of company
cars with their own funds.

The introduction of more electric cars into fleets is
associated with several challenges. Firstly, importers
do not offer encouraging discount policies for electric
cars; secondly, these cars may have very different re-
sidual values. Thirdly, there is quite a lot of resistance
among employees to electric cars. The above is due to
the fact that many employees use company cars also
for private purposes(with a duty to pay income tax), and
given the current development of EV infrastructure, a
combustion car is more practical. The second problem
is charging at home. Many people live in multi-family
buildings, and even if they are equipped with under-
ground or above-ground parking spaces, the installa-
tion of a Walbox charger requires the consent of the
community, and settling the cost of charging a com-
pany car can be troublesome. With distributed fleets,
even on-site charging infrastructure does not solve
the problem.




Popularnym trendem sa audyty mobilnosci oferowane
przez importerow, instytucje finansujace, a nawet pod-
mioty z branzy nowoczesnych technologii czy ubezpie-
czeniowej. Dzieki analizie posiadane;j floty, potrzeb firmy,
tras przejazdoéw, a nawet tego, gdzie mieszkajg pracow-
nicy, taki audyt jest wstanie wskazac¢ konkretne rodzaje
napedow, jakie powinny znalez¢ sie w firmowej flocie.
Oczywiscie analiza ogranicza sie gtéwnie do rodzaju
paliwa: olej napedowy, benzyna, hybryda plug in, naped
elektryczny. Wydaje sie, ze coraz czesciej bedziemy
mieli do czynienia z flotami mieszanymi, ale mieszany-
mi nie przypadkowo, aw sposob niezwykle przemyslany.

Wynajem

Ustuga Full Service Leasing, czyli finansowania wraz
z zarzadzaniem zyskuje na popularnosci. Gtéwnie dla-
tego, ze pozwala zdjac¢ z gtowy duza czes¢ obowigzkéw
fleet managera, takich jak negocjacje z importerami,
z serwisami, czy pézniejsza odsprzedaz samochoddw.

Firmy, ktére odpowiadajg za wiekszos¢ sprzedazy
w salonach w Polsce, nabyty o ponad 10% samochodéw
wiecej niz rok temu. Zgodnie z opublikowanymi przez
Polski Zwigzek Wynajmu i Leasingu Pojazdow (PZWLP)
danymi, w wynajmie dtugoterminowym znalazto sie
w pierwszym potroczu niemalze co czwarte nowe auto
osobowe nabywane w Polsce w tym czasie przez firmy.

Podobnie jak w wielu poprzednich latach, gtéwnym mo-
torem napedowym sprzedazy nowych aut w Polsce po-
zostaja firmy, ktore w pierwszym pétroczu nabyty 190,5
tys. samochodow (o 10,3% wiecej niz w analogicznym
czasie rok wczesniegj), co stanowito 68,8% catkowitej
sprzedazy. Klienci indywidualni zakupili 86,5 tys. aut
i wich przypadku odnotowany zostat imponujgcy wzrost
sprzedazy az o 31% r/r, bedacy jednak efektem m.in.
niskiej bazy poréwnawczej roku poprzedniego.

Jesli chodzi o wynajem dtugoterminowy wzrost sprze-
dazy w pierwszym potroczu osiggnat poziom 5,9% r/r.
Obecnie obserwowane jest zjawisko udzielania przez
dealeréw samochodow wyzszych rabatow dla klientow
z sektora najmniejszych przedsiebiorcow, co korzystnie
wptywa na wzrost sprzedazy przede wszystkim w kla-
sycznym leasingu finansowym, z ktérego w Polsce wcigz

korzysta wiekszo$¢ przedsiebiorcéw z sektora MSP.
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An increasingly popular service offered by importers,
financing institutions and even by modern technology
companies or insurers are mobility audits. Including
an analysis of the fleet, company needs, travel routes,
and even employee residential addresses, such an au-
dit can indicate the specific types of drives that should
form part of the company fleet. Of course, the analysis
is mainly limited to the type of fuel/drive: diesel, petrol,
plug-in hybrid, electric drive. It seems that mixed fleets
will become more and more frequent, with the mix not
being random, but an extremely well-thought-out one.

Rent

Full Service Leasing (financing including management)
is on the rise. The main reason behind its popularity is
the fact that it allows companies to relieve their fleet
managers from a large part of their duties, such as ne-
gotiations with importers, service centers, or the sub-
sequent vehicle resale.

Companies that are responsible for the majority of
showroom sales in Poland purchased over 10 per cent
more cars than a year ago. According to data published
by PZWLP (the Polish Vehicle Rental and Leasing As-
sociation), in the first half of 2024 almost every fourth
new passenger car acquired in Poland by a business
was in long-term rental.

Asin many previous years, new car sales in Poland were
mainly driven by businesses which in the first half of
2024 purchased 190,500 cars(up by 10.3 per cent on the
same period of the previous year), which accounted for
68.8 per cent of total sales. Individual buyers purchased
86.5 thousand cars which was an impressive increase
by as much as 31 per cent y/o/y, which however was a
result of, among other things, the low comparison base
in the previous year.

In terms of long-term rental, sales growth in the first
half of 2024 reached 5.9 per cent year-on-year. Cur-
rently, we are witnessing car dealers granting higher
discounts to customers from the smallest entrepre-
neurs’ sector, which has a positive impact on the in-
crease in sales, especially as regards classic finance
lease, which is still used by the majority of businesses
from the SME sector in Poland.
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Zgodnie z danymi PZWLP, w pierwszym potroczu 2024
r. branza wynajmu dtugoterminowego zakupita na po-
trzeby oferowanych ustug (Full Serwis Leasing oraz Le-
asing z Serwisem) tgcznie 44,5 tys. nowych samocho-
dow osobowych, co oznacza, ze niemalze co czwarte
(23,4%) nowe auto nabywane w tym czasie przez firmy
i przedsiebiorcow w Polsce znalazto sie w wynajmie
dtugoterminowym.

Park samochodow wykorzystywanych w wynajmie dtu-
goterminowym w Polsce coraz bardziej zmierza w kie-
runku aut nisko- i zeroemisyjnych. Najwiekszy odsetek
stanowig obecnie samochody wyposazone w silniki
benzynowe, na koniec czerwca b.r. reprezentowaty
one 55,3% ogotu (wzrost 0 1,5 p.p. w ciggu roku). Kon-
sekwentnie i szybko topnieje natomiast udziat pojaz-
dow wyposazonych w silniki Diesla, ktorych na koniec
pierwszego potrocza byto 31,9%, co oznacza spadek
ich udziatu w tacznej flocie o 4,5 p.p. na przestrzeni
jednego roku. Najszybciej przyrasta natomiast udziat
samochodow wyposazonych w ekologiczne jednostki
napedowe, a wiec hybryd i aut w petni elektrycznych
(BEV), ktére nakoniec czerwca stanowity juz12,8% tacz-
nego parku pojazdoéw, a ich udziat zwiekszyt sie 0 3 p.p.
w ciggu roku. Co wigcej, auta w petni elektryczne nie
sg juz obecnie marginesem, przeciwnie, ich udziat na
koniec potrocza byt dobrze widoczny i wyniost 2,9%
(wzrost 01,3 p.p. w ciggu roku).

Tomasz Siwinski
Redaktor naczelny magazyny ,Fleet”
Chief editor of the Fleet Magazine

« | PZPM

According to PZWLP data, in the first half of 2024, the
long-term rental industry purchased a total of 44,500
new passenger cars for the purposes of their services
(Full Service Lease and Lease with Service), which
means that almost every fourth new car (23.4 per cent)
purchased at that time by companies and entrepre-
neurs in Poland was in long-term rental.

The fleets used in long-term rental in Poland are in-
creasingly moving towards low- and zero-emission
cars. Cars with petrol engines currently have the larg-
est share in this group; at the end of June this year they
represented 55.3 per cent of the total (an increase of
1.5 percentage points over the year). The share of diesel
engines has been steadily decreasing. At the end of the
first half of 2024 it amounted to 31.9 per cent, a drop by
4.5 percentage points over one year. The share whose
growth is the fastest is that of green cars, i.e. hybrids
and fully electric cars (BEV), which at the end of June
already accounted for 12.8 per cent of the total vehicle
fleet, and their share increased by 3 percentage points
over the year. What is more, fully electric cars are no
longer marginal; on the contrary, their share at the end
of the first half of 2024 was clearly visible and amount-
ed to 2.9 per cent (an increase of 1.3 percentage points
over the year).
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MAGAZYN FLEET
- to ogdlnopolski magazyn biznesowo-motoryzacyjny B2B dla wszystkich os6b powigzanych z rynkiem
flotowym. Magazyn wsparty jest takze serwisem internetowymwww.fleet.com.pl , co stanowi spgjng plat-
forme informacyjng m.in. o zarzadzaniu flotg samochodowa, bezpieczenstwie jazdy samochodem, paliwie i kar-
tach paliwowych. ,Fleet” skierowany jest do fleet manageréw, dyrektoréw finansowych, decydentéw flotowych
oraz ustugodawcéw i firm flotowych z sektora motoryzacyjnego i MSP. Magazyn jest obecny na rynku od 2009 r.
i powstaje przy wspoipracy ze specjalistami z Polski i zagranicy. Redakcja magazynu Fleet jest organi-
zatorem szkolen i konferencji z zakresu zarzadzania flota samochodowa, a takze ogdlnopolskiego plebi-
scytu flotowego Fleet Derby (www.fleetderby.pl) oraz testu samochodéw elektrycznych i hybrydowych
Fleet Electric Day (www.fleetelectricday.pl) .

FLEET MAGAZINE

is a professional and monthly magazine dedicated to all people connected within the Polish fleet market.
The magazine is also supported by the website www.fleet.com.pl , which constitutes a coherent
platform information, among others about car fleet management, driving safety, fuel and cards fuel. Ma-
gazine is dedicated for fleet managers and fleet suppliers. Through active measures, providing the latest

knowledge, inspiration and information in the field of fleet management, creates the new trends and ideas.
The philosophy of Fleet Magazine is based primarily on cooperation partners and building common values
which set new standards in the Polish fleet market. The publisher of the Fleet Magazine - Fleet Meetings
Company organizes an automotive and business trainings and conferences, as well as the nationwide
fleet plebiscite Fleet Derby (www.fleetderby.pl) and the test of electric and hybrid cars Fleet
Electric Day (www.fleetelectricday.pl).
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and trends

Najwiekszy wptyw na zagadnienia transportowe branzy
automotive ma struktura produkcji dla potrzeb branzy
samochodowej. W Polsce produkuje sie podzespoty, jak
cate pojazdy osobowe i ciezarowe - co przektada sie na
prace dla 490.000 osob' reprezentujgcych udziat w ryn-
ku zatrudnienia na poziomie 7,6%.

Sposoby transportu sektora autmotive
W wielu firmach logistyczno - transportowych dla sek-
tora motoryzacyjnego powstajg osobne dziaty. Wielos¢

produkowanychrodzajow komponentéwiczescistanowi
wyzwanie na etapie jego transportu.

« | PZPM
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Logistyka sektora automotive
— wyzwania i trendy
Automotive logistics - challenges

The structure of production that caters to the needs of
the motor sector has the biggest impact on transport
issues of the automotive industry. Sub-assemblies as
well as whole passenger cars and trucks are manu-
factured in Poland, what translates into 490,000 jobs',
or 7.6% of share in the labour market.

Means of automotive transport

Separate units dedicated to the automotive industry
are being established at many logistics and transport
companies. The size of manufactured components and
parts presents a challenge at their transportation stage.
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Gtdwne ryzyka transportu / Main transport risks

Ryzyko / Risk

Rozwigzanie / Solution

Strajki na granicach
Strikes at border crossings

Transport towarow high value
Transport of high value goods

Btedy ludzkie, np. kurier pojechat
na nieprawidtowe miejsce zata-
dunku, towar niezabezpieczony
ze strony magazynu, odebranie
towaru przez magazyn roztadunko-
wy uszkodzonego towaru.

Human errors, e.g. a courier went
to awrong loading place, the
warehouse failed to secure goods,
an unloading warehouse received
damaged goods.

Zastosowanie wymogow zielonego
transportu

Application of green transport
requirements

Optymalizacja czasu dostaw
Optimisation of delivery times

Rosnace koszty transportu
Growing transport costs

Wyszukiwanie alternatywnych sposobow transportu. Zmiana routin-
gu, zmiana rodzaju transportu. / Seeking for alternative means of
transport. Change in routing, change of transport mode.

Zaproponowanie dodatkowego ubezpieczenia na wypadek kradziezy
transportu, Wyznaczanie postojow w miejscach monitorowanych.
Offering additional cargo theft insurance. Selecting stopovers in
monitored areas.

Najwazniejszym rozwigzaniem w takich sytuacjach jest wybor

i wspotpraca z proaktywnym i lojalnym partnerem logistycznym.
Elastycznos¢ w dziataniu, dobrze wyszkoleni kierowcy, oraz wysoki
poziom bezpieczehstwa.

In such situations, the key solution is to choose and work with a
proactive and loyal logistics partner. Flexible operations, well-trained
drivers, and a high level of safety.

Optymalny dobér trybu przewozu (intermodal, drogowy, kolejowy,
lotniczy, morski) w stosunku do typu i czestotliwosci dostarczenia
tadunku. Wykorzystanie paliw HVO, pojazdow elektrycznych. Certyfi-
kacja dostawcéw. / Optimal choice of the mode of transport (inter-
modal, road, rail, air, sea) to match the type and frequency of cargo
delivery. Deployment of HVO vehicles, electric vehicles. Certification
of suppliers.

Optymalizacja tzw. trade lines w skali regionalnej oraz globalne;.
Zastosowanie magazyndw przetadunkowych (tzw. hubow) oraz opty-
malizacja potoku produkcyjnego w odpowiedzi na zapotrzebowanie
okreslonych rynkow. / Optimisation of trade lines on the regional and
global scale. Use of transhipment warehouses (so-called hubs) and
optimisation of production flow in response to needs of specific
markets.

Weryfikacja procesow zakupowych, optymalny dobér dostawcow

w ramach poszczegélnych rynkéw oraz trade lines. Zastosowanie
metodologii Control Tower. / Verification of procurement processes,
optimal selection of suppliers within individual markets and trade
lines. Application of Control Tower methodology.

Zrédto: PZPM / CEP
Source: PZPM / CEP
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Po pierwsze to wielko$¢ produktow - gotowe auta, oraz
inne wysoko gabarytowe czesci pojazdéw wymagajg
specjalnego podejscia - dla takich produktow wymaga-
ne sg lory, czy lawety wyposazone w odpowiednie pasy
do kot. Ten produkt jest niezwykle wysoko wartosciowy.
Wymaga on w wielu przypadkach dodatkowej kontroli.
Wielkogabarytowy produkt w wielkosci przypadkow
transportowany jest bezposrednio do odbiorcy konco-
wego - s3 to najczesciej dealerzy aut, oraz montownie sa-
mochoddw osobowych. Tym samym w takim przypadku

Sprzedaz pojazdéw osobowych w Polsce 2020-2023
Passenger car sales in Poland 2020-2023
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First of all, it is the size of products - ready-to-use cars
and other oversized automotive parts that requires
a special approach - such products are shipped in
heavy-duty vehicles or vehicle transporters fitted with
adequate transporter straps. These are extremely valu-
able products which in many cases require additional
checks. Oversized products are often shipped directly
to the end user - usually automotive dealers and pas-
senger car assembly plants. Therefore, in such case,
transport times are shorter, while the likelihood that
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czas transportu jest krotszy, a same prawdopodobien-
stwo wystapienia problemow w trakcie transportu re-
dukuje sie do minimum. Dla gotowych aut oraz innych
wielkogabarytowych produktéw firmy transportowe
gtownie oferujg transport standardowy, wczes$niej
wspomniany - lorami, oraz lawetami. Natomiast bardzo
popularnym s$rodkiem transportu pozostaje transport
kolejowy oraz morski. Transport intermodalny, oraz
multimodalny. Ze wzgledu na gabaryty produktow nie
moga zostac transportowane samolotami typu cargo.
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problems will occur during transportation are reduced
to a minimum. For finished cars and other oversized
products, transport companies mainly offer standard
means of transport, or the previously mentioned heavy
duty vehicles and vehicle transporters. Meanwhile, rail
and sea transport continue to be very popular modes
of transport. Intermodal and multimodal transport.
Due to their size, automotive products cannot be
shipped bycargo aircrafts.
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Logistyka sprzedazy pojazdéw branzy
automotive

Ruchy transportowe powstajgce w sektorze automotive
pozostajg w $cistym zwigzku z rodzima produkcja, ale
takze trendami zakupowymi. Marki odnotowujace naj-
wiekszg sprzedaz s przedstawione ponizej.

Najwazniejszymi wyzwaniami branzy pozostajg fluktu-
acja produkcji wigzace sig ze zmianami popytowymi,
specjalne normy zatadunku (z uwagi na zréznicowanie
wysokosci, dtugosci i masy tadunku), oraz wysoka pro-
fesjonalizacja przewozow - w tym oczekiwania branzy
wobec terminowosci dostaw, bezpieczenstwa procesu
oraz pokrycia ubezpieczeniowego.

Na logistyke sektora automotive sktadajg sie ponadto

nastepujace trendy:

* Digitalizacja, zarzadzanie danymi przy wsparciu Con-

trol Tower oraz Al,

* Dekarbonizacja, redukcja emisji spalin,

* Recykling i minimalizacja odpaddw, wykorzystanie
ekologicznych opakowan,

* Optymalizacja tras transportowych, unifikacja, nacisk
na optymalizacje kosztowe,

* Efektywne wykorzystanie przestrzeni tadunkowych
(pojazdowych i magazynowych),

¢ Dalsze wykorzystanie outsourcingu jako rozwigzania
efektywnosciowego,

* Automatyzacja i robotyzacja procesow.

Sam proces transportu stanowi pochodng produkcji.
Ta zas wynika ze specyfiki kazdego z rynkow oraz de-
cyzji zakupowych po stronie klientéw. Podsumowanie
sprzedazy branzy automotive przedstawia na poprzed-
niej stronie.

Sposrod wymienionych, jedynie Stellantis dysponuje
produkcjg pojazdéw osobowych w Polsce. Produkcja
w Tychach w matym stopniu zaspokaja potrzeby krajo-
wego rynku. Biorgc to pod uwage nalezy podkreslic, ze
ponad 90% wolumenu pojazdéw osobowych pochodzi
z importu. Kluczowe rynki importowe oraz eksportowe
sg przedstawione obok.

Niemcy pozostajg najwiekszym partnerem handlo-

wym - nie tylko w skali makro, ale takze w dziedzinie
automotive. W 2022 roku wymiana handlowa miedzy

| PZPM

Vehicle sales logistics in the automotive
sector

Transport trends in the automotive sector are closely
related to domestic production, but also to procure-
ment trends. Presented below are brands that declare
the highest sales.

Key challenges for the industry include fluctuating pro-

duction that is related to changing demand, special

loading standards (due to variations in cargo height,

length and weight), and high professionalisation of hau-

lage - including on-time delivery, process safety and in-

surance coverage expected from the sector.

In addition, automotive logistics is witnessing the fol-

lowing trends:

¢ Digitalisation, data management driven by Control
Tower and Al,

* Decarbonisation, emissions reduction

* Recycling and minimising waste, use of sustainable
packaging

* Optimisation of transport routes, unification, focus on
cost optimisation

e Effective use of loading space (in vehicles and ware-
houses)

® Further use of outsourcing as an efficiency solution

* Automation and robotisation of processes

The transport process itself is a derivative of produc-
tion which matches from the specific profile of each
market and buying decisions made by customers.
A summary of automotive sector sales is illustrated on
the previous page.

Out of all listed players, only Stellantis is manufacturing
passenger cars in Poland. Manufacturing operations in
Tychy satisfy the needs of the national market to a small
extent. Taking this into account, it should be noted that
more than 90% of the volume of passenger cars is im-
ported. Key import and export markets are presented
on the opposite page.

Germany remains the leading trade partner, not only
on the macro scale but also in the automotive sector.
In 2022, trade between Poland and Germany totalled
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Czotowe rynki importowe (2022)
Leading import markets (2022)

Czotowe rynki eksportowe (2022)
Leading export markets (2022)

Czechia

Germany

Belgium

3.3%

Germany

Czechia
6.98%

United
States

Zrédlo / Source: https://oec.world/en/profile/bilateral-product/motor-vehicles-parts-and-accessories-8701-to-8705/reporter/pol

Polskg a Niemcami wyniosta tgcznie 123,4 miliarda
euro. Dominuje eksport czesci i podzespotdw motory-
zacyjnych, takze catych pojazdéw.

Chiny stanowig kolejny wazny rynek na mapie logisty-
ki sektora automotive. Jednoczesnie to kraj, z ktorym
Polska ma najwigekszg dysproporcje w wymianie han-
dlowej. Stanowig az 13,3% naszego tacznego importu,
ale tylko 1% eksportu.

Na przestrzeni 2023 oraz 2024 roku wzrost produkcji
rodzimej oraz eksportu odnotowat sie w Niemczech,
Czechach, Francji, Wielkiej Brytanii, Wtoch, Stowacji
oraz Holandii.

123.4 billion euro. It is dominated by export of automoti-
ve parts, subassemblies and finished vehicles.

China is a major market on the map of automotive logi-
stics. Meanwhile, Poland has the biggest imbalance in
trade with China which accounts for as much as 13.3%
of our total import, but only for 1% of export.

In 2023 and 2024, Germany, the Czech Republic, Fran-
ce, the UK, Italy, Slovakia and the Netherlands declared
anincrease in domestic production and export.
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Najwazniejsze wnioski wynikajgce ze statystyk sg na-

stepujace:

* Handel i logistyka w ramach krajow Europy oraz sa-
siadujgcych pozostajg dominujgcy, zarbwno w wy-
miarze importu jak eksportu;

* Europejska produkcja automotive ma swoje najsil-
niejsze korzenie w Niemczech, Republice Czeskiej,
Stowacji, Francji oraz we Wtoszech;

® Diugoletnie doswiadczenia sektora samochodowe-
go w Polsce, wcigz duza efektywnos$¢ kosztowa oraz
optymalne potozenie naszego kraju na mapie kluczo-
wych szlakéw transportowych pozytywnie przekfa-
daja sie na rozwdj branzy w Polsce.

Key findings based on statistics are as follows:

* Trade and logistics within European and neighbo-
uring countries remain dominant, both in terms of
import and export.

* European automotive manufacturing has its stron-
gest heritage in Germany, the Czech Republic, Slova-
kia, France, and Italy.

* The long legacy of the automotive sector in Poland,
the ever-high cost efficiency and the optimum geo-
graphical location of Poland on the map of key trans-
port routes have a positive impact on development of
the industry in Poland.

Przed branza stoi szereg wyzwan - szczegolnie w za-
kresie optymalizacji kosztowej oraz dtugofalowej de-
karbonizacji. Poza sama produkcja, procesy logistyczne
i transportowe (dostawa komponentow i podzespotdw,
magazynowanie, transport gotowych pojazdow) stano-
wig wazny element optymalizacji kosztowej.

PRZYPISY / FOOTNOTES

The sector is facing multiple challenges - especially in
terms of cost optimisation and long-term decarbonisa-
tion. In addition to manufacturing operations, logistics
and transport processes (delivery of components and
sub-assemblies, warehousing, transport of finished ve-
hicles)are an important element of cost optimisation.

1. Dane za rok 2022 na podstawie informacji z PAIH / 2022 figures based on information of the Polish Investment

and Trade Agency

| PZPM
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ASEOCIATED TRAFFIC AG

ASSTRA ASSOCIATED TRAFFIC AG

Jjuz ponad 20 lat prowadzi dzialania w obszarze transportu, spedycji i magazynowania dla branzy samochodowej.
Posiadamy ponad 30 biur na terenie Europy, Ameryki Péinocnej oraz Azji. Najszybciej rozwijaja sie nasze biura
w Warszawie, Hamburgu, Istanbule oraz Nowym Jorku.

Czesci zamienne dla sektora automotive mogag byé¢ transportowane kazdym mozliwym sposobem. W Asstra
Associated Traffic AG posiadamy kompleksowe rozwigzania na kazda potrzebe. Dostosowujemy je konkretnie
do jego wymagan. Dla transportu opon osobowych proponujemy transport drogowy oraz morski. Czesci do
tiréw - transport ponadgabarytowy na kolach, oraz kolejowy. W bardziej wymagajgcych przedsiewzieciach,
gdzie odleglo$¢ pomiedzy miejscem zatadunku, a roztadunku jest bardzo duzy proponujemy opcje transportu
intermodalnego. Jest ono zwykle niezawodne, jak i zdecydowanie bardziej ekologiczne, co dla wielu klientéw
w branzy motoryzacyjnej stanowi niewgtpliwg wartos¢.

Osoby kontaktowe:
Paul Martin / Dyrektor ds. Innnowacji i Rozwigzan / paul martin@asstra.com
Lizaveta Fiadotava / Specjalista ds. Kluczowych Klientéw / lizaveta. fiadotava@asstra.com

ASSTRA ASSOCIATED TRAFFIC AG

For more than 20 years Asstra Associated Traffic AG has been active in the field of transport, forwarding and
warehousing for the automotive industry. We have more than 30 offices in Europe, Northern America and
Asia. Our fastest growing offices are based in Warsaw, Hamburg, Istanbul and New York.

Spare parts for the automotive sector may be transported by any means. At Asstra Associated Traffic AG, we
are offering complex solutions to fit each and every need and we tailor them to specific requirements. To
transport passenger tyres, we offer road and sea transport. To ship parts for heavy-duty vehicles, we offer
oversized cargo and rail transport. For more demanding projects - when there is a very big distance between
the place of loading and unloading - we offer the option of intermodal transport. It tends to be reliable, as
well as far more eco-friendly, what is undoubtedly valuable for many customers from the automotive sector.

Contact:
Paul Martin / Innovations and Solutions Director / paul. martin@asstra.com

Lizaveta Fiadotava / Key Account Specialist / lizaveta fiadotava@asstra.com
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Dealerzy
Dealers

>

Z raportu TOP 50 przygotowanego przez firme kon-
sultingowg DCG Dealer Consulting wynika, ze pierw-
szych piec¢dziesieciu najwiekszych dealeréw/grup de-
alerskich (z uwzglednieniem salonow producenckich)
w Polsce sprzedato w 2023 roku ponad 322,7 tys. no-
wych samochodéw osobowych i lekkich dostawczych
o dmc do 3,5 tony, 0 19,8 proc. wiecej niz w 2022 roku.
Caty rynek powiekszyt sie o 11,9 proc. Udziat najwiek-
szych 50 dealeréw w catosci sprzedazy wzrost o 3,9 pp.
do 59,8 proc., liczac rynek z salonami producenckimi.

DCG podkresla, ze w przypadku dealeréw niezaleznych
od importera udziat w sprzedazy catego rynku po raz
drugi w historii przekroczyt potowe, siegnat 55,8 proc.
i byt 03,9 pp. wyzszy nizw 2022 roku.

« | PZPM

TOP 50 report compiled by DCG Dealer Consulting
company reveals that fifty leading dealers/ dealership
groups (including showrooms operated by manufactur-
ers) in Poland sold more than 322,700 passenger cars
and light commercial vehicles with GVWR up to 3.5 tons
in 2023, or 19.8 per cent more versus the previous year.
The entire market grew by 11.9 per cent. The share of
50 largest dealers, including manufacturer's show-
rooms, in total sales went up by 3.9 percentage points
to 59.8 per cent.

DCG stresses that dealers who operate independently
from the importer secured for the second time more
than 50 per cent of total sales with 55.8 per cent of
market share, a result higher by 3.9 percentage points
versus 2022.



Wszystkie firmy z pierwszej dziesigtki zwiekszyty sprze-
daz w 2023 roku sprzedaz, a najwieksza dynamika wy-
kazata sie Grupa Krotoski, ktéra sprzedata o 49,6 proc.
wiecej aut niz w 2022 roku. Wsraod piecdziesieciu naj-
wiekszych przedsiebiorstw jedynie 6 zanotowato spad-
ki w stosunku do 2022 roku, gdy rok wczesniej potowa.

W przypadku sprzedazy aut uzywanych, 25 najwiek-
szych graczy tego segmentu, wg listy TOP 25 przygoto-
wanej przez DCG (Dealer Consulting), sprzedato 64 tys.
aut, 0 23,6 proc. wiecej nizw 2022 roku.

Jak wylicza DCG w 2023 roku w Polsce funkcjonowato
ok. 580 dealerow aut osobowych i dostawczych. Liczba
autoryzowanych punktéow dealerskich na koniec ub.r.
siegneta 1457.

DCG zmienit w 2020 roku sposéb liczenia lokalizacji
sprzedazy: kazda marka ma oddzielny salon, wiec np.
dealer, ktéry ma w trzech lokalizacjach po 2 marki, tacz-
nie ma 6 punktow sprzedazy.

W 2018 roku funkcjonowaty w Polsce 524 grupy wta-
scicielskie, w 2021 roku 449, w kolejnym 417, a w 2023
roku 346, prognozowat we wrzesniu DCG. W tym samym
czasie liczba autoryzacji w Polsce utrzymuje sie na
statym poziomie: 1361 w 2013 roku i 1348 w 2022 roku.

Pierwsza dziesigtka dealerow w 2023 roku
Polish dealer Top 10 in 2023
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Three companies from the Top 10 increased their sales
in 2023. The highest dynamics was demonstrated by
Grupa Krotoski that sold 49.6 per cent more cars ver-
sus 2022. Only six of the leading dealers declared lower
performance than in 2022, versus 50 per cent the year
before.

In case of used car sales, 25 top players in the segment
- as indicated by TOP 25 league table compiled by DCG
(Dealer Consulting) - sold 64,000 cars, or more by 23.6
per cent versus 2022.

DCG(Dealer Consulting) reveals that in 2023 Poland was
home to approximately 580 dealers marketing passen-
ger cars and LCVs. Meanwhile, the number of author-
ised dealerships stood at 1,457 at end-2022.

In 2020, DCG adopted a different methodology to com-
pute the number of sales venues: each brand has a
separate showroom, so a dealer operating showrooms
of two brands at three locations has six showrooms al-
together.

In 2018, Poland was home to 524 groups with various
owners, while the figure for 2021 stood at 417. Septem-
ber DCG forecasts estimated the number of groups at
346. Meanwhile, the number of authorised dealerships

Firma Liczba sprzedanych aut Zmianar/r Liczba punktow dealerskich
Company Number of units sold Change y/y Number of dealerships
Clan Zasadh Automotive 25847 30 48
Grupa PGD 18112 24,7 55
Grupa Plichta 16 906 25,3 33
Grupa Krotoski 11638 49,6 20
Grupa Cygan 10508 43,1 5
Grupa Bemo 10 387 21,0 36
Emil Frey Polska 10 273 0.4 14
Toyota Dobrygowski 8940 30,6 4
Grupa Lellek 8736 18,4 21
Grupa Chodzen 8103 19,9 6

Zrédto: DCG Dealer Consulting
Source: DCG Dealer Consulting
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Na koniec 2023 roku dealerzy zatrudniali ponad
40 tys. osob.

Samochody dla firm
Firmy rejestrujg wiekszos¢ nowych samochodow
osobowych, wynika z danych Centralnej Ewidencji
Pojazdéw opracowanych przez PZPM. W 2023 roku
rejestracje aut firmowych stanowity 72,5 proc. ryn-
ku, 0 1,6 punktu proc. wiecej niz w 2022 roku. W licz-
bach bezwzglednych w 2023 roku firmy zarejestrowaty
344,42 tys. aut osobowych, wiecej 0 15,5 proc., gdy rok
wczesniej spadek siegnat 9 proc.

Rok 2023 zamknat sie rejestracjg takze 64,52 tys. aut
dostawczych o dmc mniejszym lub rownym 3,5 tony. Re-
zultat jest lepszy 0 3,7 proc. od uzyskanego w 2022 roku.

W 2023 roku firmy z branzy leasingowej i zarzadzania
flota kupity wg analiz PZPM danych CEP 258 tys. no-
wych i uzywanych aut osobowych, o0 16,5 proc. mniej niz
w 2022 roku.

Z danych zebranych przez Zwigzek Polskiego Leasin-
gu wynika, ze branza sfinansowata zakup nowych

Szacunkowa wartos$¢ netto pojazdow przekazanych
w leasing [mld zt] / Estimated net value of leased
vehicles [bln zt]

2013 20,7
2014 26,5
2015 31,5
2016 411
2017 47,3
2018 58,5
2019 52,7
2020 46,2
2021 58,6
2022 58,8
2023 72,8

Zrédto: ZPL

Source: ZPL

| PZPM

in Poland remained stable during this period and stood
at 1,361in 2013 and 1,348 in 2022. At end-2023, dealers
employed more than 40,000 people.

Corporate fleets

Most new passenger cars are registered by businesses,
reveal data of the Central Registry of Vehicles compiled
by PZPM. In 2023, business registrations accounted for
72.5 per cent of the market, what reflects an increase
by 1.5 percentage points versus 2022. In terms of ab-
solute figures, companies registered 344,420 passen-
ger cars in 2023, what corresponds to an increase by
15.5 per cent versus a 9 per cent decline the year before.

2023 saw registrations of 64,520 LCVs with GVWR un-
der or equal 3.5 tons, a figure higher by 3.7 per cent ver-
sus 2022.

PZPM analyses of records from the Central Registry of
Vehicles reveal that in 2023 lease and fleet manage-
ment companies purchased 258,000 new passenger
cars, or less by 16.5 per cent versus 2022.

Data of the Polish Lease Association reveal that the in-
dustry financed purchase of new and used passenger

Szacunkowa wartos$¢ netto aut osobowych przekazanych
w leasing [ mld zt] / Estimated net value of leased
passenger cars[in bin zt]

2013 8,9
2014 mr*
2015 15,2
2016 20,4
2017 25,6
2018 34,3
2019 29,3
2020 273
2021 32,7
2022 31,2
2023 42,5

Zrédto: ZPL/*Bez samochodéw osobowych z homologacja
cigzarowg (z tzw. kratkg)
Source: ZPL/* exclusive of PCs with CV type-approval
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Rodzaj i liczba leasingowanych oraz wynajetych nowych i uzywanych pojazdéw po raz pierwszy

rejestrowanych w Polsce [szt.]

Type and number of leased and rented new and used vehicles registered first time in Poland [units]

Osobowe / cars 258 012 221506
Dostawcze / LCV <35t 35864 35675
Ciezarowe / Trucks >3,6 t 7270 7426
Ciagniki siodtowe / Road tractors 22273 24320
Przyczepy i naczepy / Trailers and semitrailers 18 915 23834
Autobusy / Buses 993 750
Inne pojazdy / Others 8222 7 441

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CRV

i uzywanych samochodow osobowych o wartosci 42,5
mld zt, 0 36,2 proc. wiekszej niz w 2022 roku. Wartos¢
aut dostawczych o dmc do 3,5 tony sfinansowanych
leasingiem wzrosta 0 26,0 proc. do 7,6 mid zt.

Zwiazek Polskiego Leasingu prezentuje jedynie war-
to$¢ nowych uméw dotyczacych samochodéw finanso-
wanych leasingiem. Trzeba jednak podkresli¢, ze dane
przedstawiane przez ZPL dotyczg tacznie samocho-
dow nowych i uzywanych (sprowadzanych do Polski, jak
i z rynku wtornego w kraju). Zatem proste poréwnanie
z danymi PZPM/CEP nie jest mozliwe.

Na koniec 2023 roku 9,8 proc. aut osobowych zareje-
strowanych w parku aut osobowych nalezato do firm,
o 0,3 pp. wiecej niz rok wczesniej. Wsrod samocho-
dow majacych do 4 lat, ten odsetek wyniost 57,2 proc.,
wsrod aut majacych od 5 do 10 lat siegnagt 15,2 proc. oraz
1,7 proc. w kategorii wiekowej od 11do 20 lat.

Wynajem

Polski Zwigzek Wynajmu i Leasingu Pojazdéw raporto-
wat, ze jego cztonkowie zarzadzali na koniec 2023 roku
blisko 266 tys. pojazddéw w ustudze leasingu z petng
obstuga oraz leasingu z serwisem; blisko 90 proc. tych
pojazdow objetych byto petna obstuga.

Dane w tabeli za 2018 rok i lata wczesniejsze zawiera-

ja informacje o flocie zarzadzanej przez VW Financial

cars and LCVs worth PLN 42.5 billion, or 36.2 per cent
more thanin 2022. Meanwhile, the value of leased com-
mercial vehicles with GVWR up to 3.5t financed through
lease has gone up by 26.0 per cent to more than PLN
7.6 billion.

The Polish Lease Association presents only the value
of new contracts relevant to vehicles financed through
lease. It should be stressed, however, that figures pre-
sented by the Association refer exclusively to new and
used vehicles (imported to Poland and purchased on
the domestic second-hand market), what prevents sim-
ple comparisons with PZPM/CRV records.

At end-2023, 9.8 per cent of passenger cars registered
in the total passenger car fleet were owned by busi-
nesses, or 0.3 percentage points more versus the previ-
ous year. The figure for 4 years and older cars stood for
57.2 per cent, 15.2 per cent for five to 10 years old cars,
and 1.7 per cent for the 11-20 year old category.

Rental

The Polish Vehicle Rental and Leasing Association
(PZWLP) reported that at end-2023 its members man-
aged a fleet of nearly 266,000 vehicles covered by full-
service lease, lease and service plans, while nearly 90 per
cent of these vehicles were covered by full-lease plans.
The table with figures for 2018 and previous years illus-
trates the fleet managed by VW Financial Services which
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Services. Spétka w 2019 roku przestata raportowac,
ale wznowita raportowanie w 2022 roku, zatem dane
z ostatnich trzech lat nie sg poréwnywalne z wczesniej-
szymi.

0d stycznia 2016 roku PZWLP wprowadzit nowe, ujed-
nolicone z Europa Zachodnig standardy definiowania
rynku wynajmu dtugoterminowego samochodéw (CFM)
w Polsce. Do wynajmu dtugoterminowego PZWLP zali-
cza ustugi leasingu i petnej obstugi (FSL) oraz leasingu
i serwisu (LS). W LS muszg by¢ swiadczone co najmniej
dwie ustugi, w tym serwis mechaniczny.

W 2023 roku firmy wynajmu dtugoterminowego repre-
zentowane w PZWLP, kupity 85,5 tys. nowych aut oso-
bowych, o 1,9 proc. wiecej niz rok wczes$niej. Zakupy
tej branzy stanowity w 2023 roku niemal jedna piata
catego rynku aut osobowych, poréwnywalnie do roku
poprzedniego. W przypadku aut kupowanych przez
firmy, do branzy wynajmu dtugoterminowego nalezato
w 2023 roku 24,8 proc. rejestracji, 0 3,3 proc. mnigj niz
w 2022 roku.

PZWLP podaje, ze w 2023 roku 54,7 proc. jej nowej flo-
ty miata silnik benzynowy (o 1,7 pp. wiecej niz w 2022
roku). Popularnosé¢ silnikow wysokopreznych zmalata
do 34,0 proc., 0 5,3 pp. mniej niz w 2022 roku. Nape-
dy alternatywne stanowity 11,3 proc. floty, ich udziat
powiekszyt sie 0 3,6 punktu proc. Elektryki podwoity
udziat do 2,3 proc., gtéwnie dzieki doptatom z progra-
mu ,Méj elektryk”.

Srednia emisja CO,/km nowych aut osobowych zaku-
pionych przez firmy wynajmu dtugoterminowego wy-
niosta w czwartym kwartale 2023 roku 128,2 grama na

ceased to publish reports in 2019. The company discon-
tinued reporting in 2019, but relaunched reports in 2022,
what makes figures for the past three years incompara-
ble with previous records.

In January 2016, PZWLP introduced new Polish car fleet
management (CFM) standards which are compliant with
definitions applied in Western Europe. PZWLP's classi-
fication of long-term rental includes lease, full service
lease (FSL), and service and lease (LS) plans. LS plans
include at least two services, including the mechanical
maintenance plan.

In 2023, long-term rental companies represented by the
PZWLP purchased 85,500 new passenger cars, that is,
1.9 per cent more than the year before. Procurements
made by the sector in 2023 accounted for nearly one-
fifth of the total passenger car market and have gone up
compared to the previous year. In case of vehicles pur-
chased by businesses, in 2023 the long-term rental sec-
tor was the owner of 24.8 per cent of registered vehicles,
or 3.3 per cent less versus 2022.

The Polish Vehicle Rental and Leasing Association
declares that in 2023 54.7 per cent of its new fleet ac-
counted for vehicles were fitted with petrol units (up by
1.7 percentage points versus 2022). The popularity of
diesel engines dwindled to 34.0 per cent, what marks a
decline by 5.3 percentage points versus 2022. Alterna-
tive drives accounted for 11.3 per cent of total fleet, while
their share was up by 3.6 percentage points. EVs doubled
their share to 2.3 per cent, mainly as a result of subsidies
from "My EV” scheme.

Average CO,/km emissions from new vehicles procured
by long-rental companies in the fourth quarter of 2023
stood at 128.2 grams per kilometre or were down by

Liczba samochodow obstugiwanych przez firmy CFM w Polsce. Tylko autaw FSLiLS[000]

CFM fleet in Poland covered by FSL and LS plans[in thou.]

2018 2019 2020

2021 2022 2023

1877 157,6 181

Zrédio: PZWLP
Source: PZWLP
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kilometr, 0 9,7 grama mniej nizw 2022 roku. W przypad-
ku modeli dostawczych o dmc do 3,5 tony emisja zmala-
tao3,7gramdo 131,2 gram.

Najpopularniejszymi modelami w wynajmie dtugoter-
minowym byty: Skoda Octavia, Toyota Corolla, Volkswa-
gen Golf i Hyundai i30.

W roku 2023 tempo wzrostu firm wynajmu krétko-
i srednioterminowego byto réwnie stabe jak rok wcze-
$niej, dopiero w ostatnim kwartale przyspieszyto
do 12,3 proc. PZWLP nie podat liczebnosci flot wypozy-
czalni na koniec 2023 roku.

Import aut uzywanych

0d 2015 roku prezentujemy statystyki dotyczace pierw-
szych rejestracji uzywanych samochoddéw sprowa-
dzonych do Polski wykorzystujac analizy PZPM przy-
gotowane na podstawie danych Centralnej Ewidencji
Pojazdow. Dane te zblizone sg do importu (ujmujgc
w tym wewngtrzwspdlnotowe nabycie) samochodow
uzywanych (po uwzglednieniu przesunigcia w czasie)
publikowanych przez Ministerstwo Finansow, z ktorych
korzystalismy do konca 2015 roku.

W 2023 roku w Polsce zarejestrowano 738,4 tys. uzy-
wanych aut osobowych sprowadzonych z zagranicy,
04,5 proc. wiecej nizw 2022 roku. Jest to wynik poréw-
nywalny do poziomu zanotowanego w 2014 roku.
Sprowadzanych aut uzywanych jest blisko 2 razy wiecej
niz zarejestrowanych w tym czasie aut nowych. Taka
proporcja utrzymuje sie od momentu wejscia Polski
do UE. Przed 2004 rokiem import aut uzywanych nie
przekraczat 40 tys. rocznie.

W post-pandemicznym 2023 roku utrzymuje sie popu-
larnosc¢ najstarszych, ponad 10-letnich pojazdow, cho¢
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9.7 grams versus 2022. Emissions for commercial vehi-
cles with GVWR up to 3.5 tons went down by 3.7 grams
to 131.2 grams.

Most popular models covered by long-term rental includ-
ed: Skoda Octavia, Toyota Corolla, Volkswagen Golf, and
Hyundai i30.

The growth pace of short- and mid-term rental compa-
nies was just as slow as the year before and picked up
to 12.3 per cent only in the last quarter. PZWLP did not
disclose the size of the rental fleet at end-2023.

Import of used vehicles

Since 2015 we have been presenting statistics that il-
lustrate first registrations of second-hand vehicles
imported to Poland. These figures are based on PZPM's
analyses driven by records from the Central Register of
Vehicles. They are similar to figures for second-hand
vehicle imports (with intra-Community acquisition
included) of used vehicles (considering time lag) pub-
lished by the Ministry of Finance which we were tapping
into until the end of 2015.

738,400 imported used passenger cars were registered
in Poland in 2023, i.e. 4.5 per cent more than in 2022.
This result is comparable to the 2014 level.

Currently, the number of imported used cars is nearly
double versus the number of newly registered vehicles.
Such proportions have remained stable since Poland’s
accession to the EU, but prior to 2004 imports of sec-
ond-hand cars failed to exceed 40,000 vehicles.

The popularity of the oldest, more than a decade old ve-
hicles, is holding on strong, although their share went

Rejestracje uzywanych, sprowadzanych zza granicy samochodéw osobowych [szt.]

Import/registrations of second-hand vehicles [units]

2014 2015 2016 2017 2018

2019 2020 2021 2022 2023

743.2 791,9 8521 869,4 9279

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CRV

929,0 7.8 859,1 706,8 7384
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Struktura wiekowa importu/rejestracji sprowadzanych uzywanych samochodéw osobowych [ %]
The age structure of second-hand imported vehicles[in %]

Powyzej 10 lat
10 years and over

0d 4 do 10 lat
From 4 to 19 years

Do 4 lat
4 years and under

2016 53,9
2017 53,3
2018 54,0
2019 54,5
2020 55,5
2021 57,8
2022 62,3
2023 60,5

Zrédto: MF i PZPM
Source: MoF and PZPM

ich udziat zmalat 0 1,8 pp. do 60,5 proc. 0 1,5 pp. wzrést
udziat samochoddw majacych od czterech do dziesie-
ciulat, do 30,8 proc. Udziat aut w wieku do 4 lat powiek-
szyt sie do 8,7 proc., a wiec o 0,3 punktu proc.

W podziale na normy czystosci spalin Euro, samochody
spetniajace norme Euro 4 tracity popularnosc kolejny

rok i stanowity 28,6 proc. rejestracji, ustepujac po raz

| PZPM

37,2 8,9
36,9 9,8
35,4 10,7
34,3 1
33,5 10,9
32,3 9.9
29,3 8,4
30,8 8,7

down by 1.8 percentage points to 60.5 per cent. The
share of four to ten years old vehicles was up by 1.5 per-
centage points to 30.8 per cent. Meanwhile, the share
of vehicles aged four years and under increased to 8.7
per cent, or by 0.3 percentage points.

Split by emission standards, the share of vehicles com-
pliant with Euro 4 standard dropped again to 28.6 per
cent of the fleet, which were outnumbered for the first




pierwszy autom spetniajagcym norme Euro 5, ktérych
udziat wyniést 33,1 proc. Trzecig najpopularniejsza
norma wsrod importowanych aut byta Euro 6, miato jg
27,6 proc. sprowadzonych pojazdéw (wzrost o 6,5 pp.),
zas$ autaznorma Euro 3 znalazty sie na trzecim miejscu,
z udziatem 8,1 proc., co oznacza spadek 0 3,1pp.

Wsrod pojazdow uzywanych silniki benzynowe mia-
to 52,8 proc. (0 2,4 pp. mniej niz rok wczesniej), 42,3
proc. wysokoprezne (wzrost o 1,3 pp.), naped hybrydowy
2,6 proc. (z hybrydami plug-in 3,0 proc.), LPG 1,3 proc.
i 0,5 proc. elektryczny.

Wsrod marek kolejnos¢ w 2023 roku na pierwszym
miejscu pozostat Volkswagen, z rejestracja 75 tys. aut,
0 4,4 proc. wigcej niz w 2022 roku. Na drugim miejscu
pod wzgledem popularnos$ci zaszta zmiana, awansowat
Ford z wynikiem 71,3 tys. aut, co oznacza 8,2-procento-
wy wzrost. Dopiero na trzecim miejscu znalazt sie Opel,
ktory zanotowat 0,1-procentowy spadek do 68,8 tys.
rejestracji, zas na czwartym miejscu znalazto sie Audi

(63,8 tys., wiecej 0 5,8 proc.), ktére znalazto sie przed
BMW (47,5 tys., wzrost 0 6,0 proc.).
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time by Euro 5-compliant vehicles holding 33.1 per cent
of share. Euro 6 was the third most common emission
standard among imported vehicles which accounted
for 27.6 per cent of the imported fleet (up by 6.5 per-
centage points). Euro-3 compliant vehicles came third
with 8.1 per cent of share, which was down by 3.1 per-
centage points.

52.8 per cent of used vehicles (down by 2.4 percentage
points on the previous year) were powered by petrol en-
gines, 42.3 per cent by diesel units (up by 1.3 percent-
age point), 2.6 per cent by hybrid drives (3.0 per cent
with plug-in hybrid drives), 1.3 per cent with LPG, and
0.5 per cent with an all-electric drive.

Split by brands, Volkswagen consolidated its lead-
ing position in 2023 with 75,000 registrations, which
were up by 4.4 per cent versus 2022. Ranking second
in terms of popularity was Ford which advanced in the
league table with 71,300 units and an increase by 8.2 per
cent. Finally, ranking third was Opel with a decline by
0.1 per cent to 68,800 registrations. Audi came fourth
(63,800; up by 5.8 per cent), ahead of BMW (47,500; up
by 6.0 per cent).
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Park samochodowy

Przygotowujac tegoroczne wydanie rocznika korzysta-
my z danych nt. parku opracowanych przez Dziat Analiz
i Statystyki Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryzacyj-
nego na podstawie danych Centralnej Ewidencji Pojaz-
dow.

W 2017 roku Centralna Ewidencja Pojazdow - Minister-
stwo Cyfryzacji, wprowadzito, m.in. na skutek wcze-
sniejszych wnioskéw PZPM o urealnienie parku po-
jazdow, definicje pojazdow zarchiwizowanych. Do tej
grupy zaliczono pojazdy, ktore majg wiecej niz 10 lat
(liczac od daty pierwszej rejestracji) i nie byty aktuali-
zowane w bazach CEP w ostatnich szesciu latach, pod
warunkiem, ze nie sa to pojazdy zabytkowe.

« | PZPM

Samochody dostawcze i ciezarowe
Commercial and heavy-duty vehicles

Vehicle fleet

Putting this yearbook together, we have tapped into
fleet data compiled by the Analyses and Statistics De-
partment of the Polish Automotive Industry Association
based on records of the Central Register of Vehicles.

Following previous motions submitted to the Ministry
of Digital Affairs by PZPM in order to obtain actual fig-
ures that illustrate the actual size of the fleet, in 2017
the Central Register of Vehicles (CRV) introduced the
definition of archived vehicles. This group includes over
10 year old vehicles (age computed in reference to their
first registration date) which were not updated in the
CRV databases in the past six years, provided these are
not vintage vehicles.




Przypuszczamy, ze wiele z tych pojazdow nie jest juz
uzytkowanych i znacznaich czes¢ moze nie istnie¢, dla-
tego analizujemy jedynie park pojazdow zaktualizowa-
nych. Liczba tych nieaktualizowanych w ostatnich sze-
$ciu latach (ze statusem - zarchiwizowany, w systemie
CEP) - samochoddw ciezarowych, ciggnikow samocho-
dowych i samochodow specjalnych siegneta na koniec
2023 roku 1451,9 tys.

01 Polska / Poland

We suspect that many of these vehicles are no longer
driven on Polish roads and that most of them fail to ex-
ist at all, which is why our analyses focus solely on the
updated part of the fleet. The number of heavy com-
mercial vehicles, tractor units and special purpose
vehicles which were not updated in the past six years
(flagged as archived in the Central Register of Vehicles)
accounted for 1,451,900 at end-2023.

Park zarejestrowanych samochodéw dostawczych, cigzarowych, specjalizowanych i ciggnikéw drogowych

w Polsce - 2023 rok [000 szt.]

Park of registered LCVs, Specialized Vehicles, Trucks and Road tractors in Poland - 2023 year [ 000 units]

Dostawcze do 3,5t 33123

Ciezarowe, ciggniki

drogowe i specjalne 1353,0
Trucks, road tractors 832,3

and special vehicles

Razem 4665,3
Total 3213.4

o

1000

Park pojazdow
Vehicle park

2000

3000 4000 5000

W tym zaktualizowane*
In this updated*

Zrédto: PZPM/CEP * pojazdy zaktualizowane w ostatnich szesciu latach

Source: PZPM/CEP * vehicles updated during last six years

W aktualizowanej czesci parku pojazdow uzytkowych
(samochodow dostawczych o dmc do 3,5 tony, spe-
cjalnych, ciezarowych i ciggnikow drogowych, w tym
siodtowych) na koniec 2023 roku byto 3213.4 tys.,
0 2,6 proc. wiecej niz na koniec 2022 roku.

W 2023 roku udziat samochodéw ciezarowych, specjal-
nych, ciggnikow samochodowych i lekkich dostawczych
w catosci parku pojazddéw silnikowych nie zmienit sig
w stosunku do 2022 roku i wyniost 13,0 proc. Natomiast
jesli chodzi o pojazdy zaktualizowane, to udziat wynidst
12,2% - bez zmian w stosunku do 2022 roku.

At end-2023 the updated part of the commercial ve-
hicle fleet (light commercial vehicles with GVW of up
to 3.5t, special vehicles, heavy commercial vehicles
and road tractors, including tractor units) included
3,213,400 such vehicles, what marks an increase by
2.6 per cent versus end-2021.

In 2023, the share of heavy commercial vehicles, spe-
cial purpose vehicles, tractor units and light commer-
cial vehicles in total fleet remained stable versus 2022
and stood at 13.0 per cent. Meanwhile, the share of
the updated fleet stood at 12.2 per cent and remained

unchanged since 2022.
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Samochody dostawcze i ciezarowe, specjalizowane i ciggniki drogowe zarejestrowane w Polsce *

[000 szt.]- 2023 rok

Commercial Vehicles (LCVs and Trucks), Special Vehicles and Road Tractors registered in Poland *

[000 units]- 2023 year

2023 | 213
2022 |, = 153.4

0 500 1000 1500

Samochody ciezarowe i dostawcze
Trucks and LCV

2000

12,2%

12,2%

2500 3000 3500

Udziat w cato$ci parku pojazdow silnikowych
Share in total motor vehicle park

Zrédio: PZPM/CEP * pojazdy zaktualizowane w ostatnich szeéciu latach

Source: PZPM/CEP * vehicles updated during last six years

Samochody dostawcze do 3,5 t dmc

Na koniec 2023 roku w czesci aktualizowanej, byto za-
rejestrowanych w Polsce 2 381,1 tys. lekkich samocho-
déw dostawczych o dmc do 3,5 tony, 0 2,1 proc. wiecej
nizw 2022 roku. Dwie trzecie (67 proc.) z zarejestrowa-
nych aut dostawczych liczyta sobie ponad jedenascie
lat, a grupa najstarszych, ponad 20-letnich zwiekszyta
sie 0 1pp. do 24 proc. Najmtodsze - liczace do czterech
lat samochody stanowity 13 proc. tego parku.

Park transportowy* w 2023 roku [ 000 szt.]
Transport fleet* in 2023 [000 units]

Ciezarowki o dmc powyzej

Light commercial vehicles up to 3.5 t GVW

Records for the updated part of the fleet reveal that at
end-2023 Poland was home to 2,381,100 light delivery
vehicles with GVW of up to 3.5 tons i.e. more by 2.1 per
centthanin2022. Two-thirds(67 per cent)of registered
commercial vehicles were 11 years and over, while the
category of the oldest - more than two decades old
commercial vehicles - was up by 1 percentage points to
24 per cent. The youngest four years and under vehicles
accounted for 13 per cent of the fleet.

e
gvw above 3500 kg 832,3

w tym / including:

Ciagniki siodtowe i drogowe _
Road tractors 438,7

0 250

500 750

1000

Zrédto: PZPM/CEP * pojazdy zaktualizowane w ostatnich szeéciu latach

Source: PZPM/CEP * vehicles updated during last six years
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Struktura wiekowa samochodow dostawczych*o dmc do 3,5 tony na koniec 2023roku [000 szt.]
Age structure of LCV* with gvw of up to 3,5 ton at the end of 2023 [000 units]

Do 4 lat
Up to 4 years

Ponad 20 lat
More than 20 years

573,0
24%

Razem / Total

2 381,1

5-10 lat / Years
478,5
20%

11-20 lat / Years
1026,1
43%

Zrédto: PZPM/CEP * pojazdy zaktualizowane w ostatnich szesciu latach

Source: PZPM/CEP * vehicles updated during last six years

Najwiekszg liczbe rejestracji odnotowano w woje-
woédztwach: mazowieckim (17,4 proc. udziatu w cato-
$ci parku) wielkopolskim (10,8 proc.) oraz $laskim (9,8).
Najmniejszym parkiem lekkich aut dostawczych dys-
ponowaty wojewddztwa: opolskie (2,3 proc.), lubuskie
(2,7) oraz podlaskie (2,8 proc.).

Wsrdd pojazdow dostawczych najpopularniejszy jest
naped wysokoprezny. W takie silniki wyposazone byto
90 proc. pojazdéw, w jednostki benzynowe 6 proc., za$
do spalania LPG przystosowane byto 4 proc. aut. W na-
ped gazowy (CNG/LNG) wyposazone byto 1,7 tys. pojaz-
dow. Ciagle sladowe ilosci stanowig pojazdy elektrycz-
ne (5,7 tys. szt., blisko dwa razy wiecej niz rok wczesniej)
czy hybrydowe (0,5 tys. szt.).

Uzytkownicy indywidualni (w tym prowadzacy dziatal-
nos¢ gospodarcza) dysponuja 74,9 proc. catego parku
lekkich aut dostawczych. Na podmioty instytucjonalne
przypadto 25,1 proc., ale w segmencie aut liczacych
do czterech lat udziat uzytkownikéw rejestrujgcych na
REGON siegnat 76,7 proc. Auta ponad 20-letnie w 93,7
proc. uzytkowane byty przez osoby fizyczne.

Wsrdd samochodoéw dostawczych liczaecych do czte-
rech lat 18,9-procentowy udziat w rynku zdobyt Renault
przed Fiat (13,2 proc.), Fordem (12,1 proc.), Mercede-

sem-Benzem (8,8 proc.) oraz Iveco (8,7 proc.).

The biggest number of registrations was declared
for Mazowieckie (17.4 per cent of share in total fleet),
Wielkopolskie (10.8 per cent) and Slaskie (9.8) provinc-
es, while the smallest LCV fleet was based in Opolskie
(2.3 per cent), Lubuskie (2.7 per cent) and Podlaskie
(2.8 per cent) provinces.

Diesel was the most popular fuel type for light commer-
cial vehicles. 90 per cent of them were fitted with diesel
units, 6 per cent with petrol units, only 4 per cent came
with LPG conversions, while 1,700 were fitted with
an autogas (CNG/LNG) installation. Electric vehicles
(5,700 units; nearly double the figure for the previous
year) or hybrids (500 units) continue to hold a minor
share in total fleet.

Individual users (including individuals conducting eco-
nomic activity) benefit from 74.9 per cent of the total
LCV fleet. Corporate entities had 25.1 per cent of share,
while the share of entities holding a REGON number in
the segment of four years and under vehicles account-
ed for as much as 76.7 per cent. 93.7 per cent of more
than two decades old vehicles were owned by natural
persons.

The leader among commercial vehicles aged four years
and under was Renault with 18.9 per cent of market
share, ahead of Fiat(13.2 per cent), Ford (12.1 per cent),
Mercedes-Benz (8.8 per cent), and Iveco (8.7 per cent).
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Produkcja samochoddw ciezarowych (w tym dostawczych)i ciggnikéw samochodowych [ szt.]
Production of commercial vehicles (LCVs and trucks) and road tractors [units]

400000

308 458
300000

223680
202148 207 802

200000
166 445 175417

100 000

2018 2019 2020 2021 2022 2023

Zrédto: GUS
Source: CSO

W segmencie samochoddéw od pieciu do dziesieciu Most popular makes in the segment of five to 10 year
lat najpopularniejszymi markami byty: Fiat (17,7 proc. old vehicles included: Fiat (17.7 per cent of share in the
udziatu w segmencie), Renault (15,3 proc.), Ford (10,1 segment), Renault (15.3 per cent), Ford (10.1 per cent),
proc.), Peugeot (9,9 proc.) oraz Volkswagen (9,0 proc.). Peugeot (9.9 per cent), and Volkswagen (9.0 per cent).

Rejestracje samochodow dostawczych w Polsce o dmc do 3,5 t[szt.]
LCV registrations with GVW up to 3,5 t [units]

80000 02
73
se 819 T 64522
62 236
59811 60989 59 648

60000
40000
20000
0

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP
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Sredni wiek samochodu dostawczego do 3,5 tony
w aktualizowanej czesci catego parku siegnat na koniec
2023 roku 14,7 lat, natomiast mediana wyniosta 15 lat.

Samochody ciezarowe

Na koniec 2023 roku w zaktualizowanej czesci parku
zarejestrowanych byto 832,3 tys. samochodéw cieza-
rowych o dmc powyzej 3,56 tony o 3,9 proc. wiecej
nizw 2022 roku. W ogolnej liczbie tych pojazdow uzytko-
wych byto 438,7 tys. ciggnikow siodtowych, 284,7 tys.
samochodow na podwoziach ciezarowych oraz 108,9 tys.
samochodoéw specjalnych.

Najwiekszy, 35-procentowy udziat w catosci parku mia-
ty samochody w wieku od jedenastu do dwudziestu,
a od pieciu do dziesieciu lat 26 proc. Najmtodsze samo-
chody ciezarowe, majace 4 lata lub mniej miaty 19-pro-
centowy udziat w catosci parku, zas najstarsze, ponad
20-letnie, 20-procentowy.

W podziale na formy wtasnosci 50,9 proc. samochodow
cigzarowych o dmc powyzej 3,5 tony (w tym ciaggniki sio-
dtowe) nalezato do os6b indywidualnych (w tym prowa-
dzacych dziatalnos¢ gosp.), za$ 49,1 proc. do firm.

01 Polska / Poland

At end-2023, an average light commercial vehicle with
GVW up to 3.5t from the updated part of total fleet was
14.7 years old, with the median age of 15 years.

Heavy-duty vehicles

Figures for the updated part of the fleet reveal that
at end-2023 Poland was home to 832,300 registered
trucks with GVW of 3.5 tons and over, i.e. a figure higher
by 3.9 per cent thanin 2022. The overall number includ-
ed 438,700 tractor units, 284,700 HDV chassis trucks
and 108,900 special-purpose vehicles.

11 to 20 year old vehicles had the highest 35 per cent
share in total fleet, while five to 10 year vehicles ac-
counted for 26 per cent. The youngest 4 years old and
under vehicles had 19 per cent of share in total fleet,
while the oldest 20-year old vehicles secured 20 per
cent of share.

Split by type of ownership, nearly 50.9 per cent of
trucks with GVW of above 3.5 tons (including road trac-
tors) belong to individual customers (including users
conducting their own economic activity), while 49.1 per
cent are owned by companies.

Struktura wiekowa samochoddow ciezarowych o dmc powyzej 3,5 tony*, w tym ciggniki drogowe i samochody

specjalne, na koniec 2023 roku [ 000 szt.]

Age structure of trucks with GVW of more than 3,5 ton*, including road tractors and special vehicles,

at the end of 2023 [000 units]

Do 4 lat pr
Upto4years

4

Ponad 20 lat
More than 20 years

167,2
20%

Razem/ Total

832,3

5-10 lat / Years
220,1
26%

11-20 lat / Years
288,4
35%

Zrédto: PZPM/CEP * pojazdy zaktualizowane w ostatnich szeéciu latach
Source: PZPM/CEP * vehicles updated during last six years
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Pierwsze rejestracje nowych samochodow ciezarowych o dmc powyzej 3,5 t w tym ciggniki siodtowe [ szt. ]
First registrations of new CV above 3.5 t including road tractors [units]
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Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/Central Registry of Vehicles

W grupie samochodéw ciezarowych o dmc powyzej
3,6 tony liczacych do czterech lat najpopularniejsza
marka tego segmentu byt DAF, na koniec 2023 roku
miat 19,9 proc. segmentu, przed Mercedesem-Benzem
(18,0 proc.)i Volvo (17,0 proc.). W grupie samochodéw od
pieciu do dziesieciu lat palma pierwszenstwa przypa-
dta marce MAN (19,2 proc.) przed Mercedesem-Benzem
(17,6 proc.)i Scanig (17,4 proc.).

Wsrod paliw - alternatywnych najpopularniejszy byt
sprezony gaz ziemny (3,8 tys. samochodéw) oraz LNG
(3,0 tys.). Pojazdéw o dmc pow. 3,5 tony z napedem ba-
teryjnym byto zarejestrowanych 91 sztuk.

Najwiecej samochodoéw cigzarowych o dmc powyzej
3,5 ton zarejestrowanych zostato w woj. mazowieckim
(23,7 proc.), wielkopolskim (12,7 proc.) oraz $laskim
(9.0 proc.). Najmniejszy odsetek rejestracji zanoto-
waty woj. opolskie (2,0 proc.), warminsko-mazurskie
(2,4 proc.) oraz lubuskie (2,5 proc.). Sredni wiek tej
grupy pojazdow w czesci zaktualizowanej wynidst
13,2 roku, przy medianie 12 lat.

| PZPM

The most popular make among four years and under
trucks with GVW of above 3.5 tons at end-2023 was DAF
with 19.9 per cent of share in the segment, ahead of
Mercedes-Benz(18.0 per cent) and Volvo (17.0 per cent).
The leader in the five to 10 year old category was MAN
(19.2 per cent), outperforming Mercedes-Benz (17.6
per cent)and Scania(17.4 per cent).

Compressed natural gas (3,800 vehicles) and LNG
(3,000) were the most popular alternative fuels. Reg-
istrations included 91 e-trucks with GVW of more than
3.5 tons.

Most trucks with GVW of above 3.5 tons were regis-
tered in Mazowieckie (23.7 per cent), Wielkopolskie
(12.7 per cent) and Slaskie (9.0 per cent) provinces.
On the opposite end were Opolskie (2.0 per cent),
Warminsko-mazurskie (2.4 per cent), and Lubuskie
(2.5 per cent) provinces with the lowest number of reg-
istrations. The average age of vehicles from this group
stood at 13.2 years, with the median age of 12 years.




Pojazdy ciezkie

W 2023 roku zaktualizowany park samochodow ciezaro-
wych, specjalnych i ciagnikow siodtowych o dmc powy-
zej 16 ton wynidst 662,0 tys. sztuk, o 4,6 proc. wiecej niz
rok wczesniej. W tej liczbie 437,9 tys. stanowity ciagniki
siodtowe, reszte samochody ciezarowe i specjalne.

W strukturze wiekowej dominuje grupa w wieku od je-
denastu do dwudziestu lat (35 proc. catosci) oraz od
pieciu do dziesieciu lat (30 proc.). Pojazdy najmtodsze,
majace do czterech lat liczyty 22 proc., za$ najstarsze,
ponad dwudziestoletnie 13 proc.

Na firmy byto zarejestrowane 48,5 proc. parku pojaz-
déw najciezszych, reszta tj. 51,5 proc. na osoby indywi-
dualne (w tym prowadzace dziatalno$¢ gospodarczg).
W przypadku najmtodszej grupy udziat os6b indywidu-
alnych wynidést 13,4 proc., aby w samochodach ponad
dwudziestoletnich siegna¢ 76,6 proc.

W segmencie najmtodszych (do czterech lat) samocho-
déw cigezarowych o dmc powyzej 16 ton na pierwszym
miejscu z 21,3-procentowym udziatem byt DAF przed
Volvo (18,5 proc.)i Mercedes-Benz (18,2 proc.).

W grupie ciezarowek liczacych od pieciu do dziesieciu
lat liderem zostata Scania (19,1 proc.), za nig znalazt sie
MAN (18,5 proc.)i DAF (18,1 proc.).

Najwiecej samochodoéw ciezarowych o dmc powyzej
16 ton zarejestrowanych zostato w woj. mazowieckim
(25,1 proc.), wielkopolskim (13,1 proc.) oraz slaskim
(8,8 proc.). Najmniejszy odsetek rejestracji zanoto-
waty woj. opolskie (2,0 proc.), warminsko-mazurskie
(2,3 proc.) i lubuskie (2,5 proc.). Sredni wiek tej grupy
pojazdow wyniost 11,3 roku, przy medianie 10 lat.

Ciggniki siodtowe

Na koniec 2023 roku w zaktualizowanej czesci parku
zarejestrowanych byto 438,7 tys. wszystkich ciggnikow
samochodowych -z masa ponizej 16 ton i tych ciezkich.
Udziat najstarszych w grupie ciggnikéw, ponad 20-let-
nich wyniost tylko 4,1 proc. i byto to tyle samo co rok

wczesniej. Najmtodszych - do czterech lat siegnat
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Heavy commercial vehicles

In 2023, the updated fleet of trucks, special-purpose
vehicles and tractor units with GVW of above 16 tons
accounted for 662,000 vehicles, or 4.6 per cent more
than the year before. This figure includes 437,900 road
tractors, while the rest were heavy-duty and special-
built vehicles.

The age structure is dominated by 11 to 20 year old vehi-
cles(35 per cent of total fleet) as well as five to 10 years old
HDVs (30 per cent). The youngest ones - aged four years
and under - accounted for 22 per cent, while the oldest
vehicles - more than two decades old - for 13 per cent.

48.5 per cent of the heaviest fleet included vehicles
registered by businesses, while the remaining 51.5 per
cent were registered by individual users (including peo-
ple conducting their own economic activity). The share
of individual owners in the youngest age category stood
at 13.4 per cent and totalled 76.6 per cent for more than
20 years old vehicles.

Ranking first with 21.3 per cent of market share in the
segment of the youngest trucks (four years and under)
with GVW of above 16 tons was DAF, ahead of Volvo
(18.5 per cent), and Mercedes-Benz(18.2 per cent).

The leader in the five to 10 year old HDV segment was
Scania (19.1 per cent), outperforming MAN (18.5 per
cent), and DAF (18.1 per cent).

Most trucks with GVW of above 16 tons were regis-
tered in Mazowieckie (25.1 per cent), Wielkopolskie
(13.1 per cent) and Slaskie (8.8 per cent) provinces. The
lowest number of registrations was declared for Opol-
skie (2.0 per cent), Warminsko-mazurskie (2.3 per cent),
and Lubuskie (2.5 per cent). The average age of vehicles
from this group stood at 11.3 years, with the median age
of 10 years.

Tractor units

Figures for the updated part of the fleet reveal that
at end-2023 Poland was home to 438,700 tractor units
altogether, with GVW of under 16 tons and heavier ones.
The share of the oldest, more than twenty years old
units accounted for merely 4.1 per cent and remained
stable since 2022. The share of the youngest - four
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Pierwsze rejestracje nowych ciggnikow siodtowych o dmc powyzej 3,5 tony [ szt.]
First registrations of new road tractors with GVW above 3.5 t [units]
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Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/Central Registry of Vehicles

26,4 proc., o 1,5 punktu proc. mniej w stosunku do
2022 roku. Ciggniki w wieku od pieciu do dziesieciu lat
byty najpopularniejsze i stanowity na koniec 2023 roku
37,3 proc. parku, o 0,3 pp. wiecej niz rok wczesniej.
Majace od jedenastu do dwudziestu lat i stanowi-
ty 32,2 proc. floty tj. o 1,2 punktu proc. wiecej niz
w 2022 roku. Srednia wieku ciggnikow samochodowych
wyniosta 8,9 roku, przy medianie 8 lat, tyle samo co
w 2022 roku.

Na koniec 2023 roku w zaktualizowanej czesci parku
liczba zarejestrowanych w Polsce ciggnikéw samocho-
dowych byta o 45,1tys. wieksza od liczby zarejestrowa-
nych samochodow ciezarowych (kompletnych podwozi,
nie liczac ciggnikdw i samochoddw specjalnych) o dmc
powyzej 3,5 ton. Po raz pierwszy ciggniki samochodowe
wyprzedzity liczebno$cig samochody ciezarowe w 2015
roku. Odzwierciedla to skale inwestycji przewoznikow
specjalizujgcych sie w drogowym transporcie miedzy-
narodowym.

| PZPM
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years and under vehicles - totalled 26.4 per cent or was
down by 1.5 percentage points year-to-year. Most popu-
lar were five to 10 year old tractors which had 37.3 per
cent of share in the fleet at end-2023 or were up by 0.3
percentage points versus the previous year. Vehicles
aged from 11 to 20 years accounted for 32.2 per cent of
the fleet, a figure higher by 1.2 percentage points ver-
sus 2022. The average age of a road tractor with GVW
of above 3.5 tons was 8.9 years, with the median age of
eight years, what has remained unchanged since 2022.

Records for the updated part of the fleet reveal that
road tractors registered in Poland at end-2023 out-
numbered registered trucks (complete chassis, ex-
clusive of tractors and special-purpose vehicles) with
GVW of more than 3.5 tons by 45,100 units. For the first
time in history, tractor units outnumbered heavy-duty
vehicles in 2015, what reflects massive investments
made by hauliers specialising in international road
transport.




Produkcja

W 2023 roku dziatajace w Polsce fabryki wyprodukowa-
ty wg danych GUS 308,5 tys. samochodéw ciezarowych
(w tym dostawczych) i ciggnikéw do ciggniecia naczep,
0 37,9 proc. wiecej niz rok wczesniej, co byto skutkiem
popandemicznego ozywienia gospodarki.

MAN wyprodukowat w niepotomickiej fabryce w 2023
roku 49 417 samochodow, o blisko 73 proc. wiecej niz
w 2022 roku. Niemal 80 proc. produkcji to ciezkie mode-
le, reszta to modele klasy $redniej i lekkiej, ktorych pro-
dukcje rozpoczat po zakonczeniu rozbudowy zaktadu.
Gtowne rynki eksportowe to kraje Unii Europejskiej
(z Niemcami jako najwiekszym rynkiem, przed Polska),
Wielka Brytania, Turcja, oraz kraje Afryki i Azji.
Wytwarzajacy wojskowe samochody Jelcz SA, dziataja-
cy w ramach koncernu Huta Stalowa Wola, wypuszcza
kilkaset pojazdow rocznie.

Nowe rejestracje
Samochody dostawcze

W 2023 roku rynek samochodoéw dostawczych o dmc do
3,5 ton odnotowat 3,7-procentowy wzrost w stosunku
do wczesniejszego roku, do 64,5 tys. aut.

Zgodnie z analizami PZPM wykonanymi na podstawie
danych Centralnej Ewidencji Pojazddw, w grupie samo-
chodow dostawczych do 3,5 tony, w 2023 roku liderem
rynku byt Renault, z wynikiem 13,4 tys. zarejestrowa-
nych aut, 0 3,5 proc. wyzszym niz w 2022 roku. Udziat
francuskiej marki w rynku pozostat na wczesniejszym
poziomie 20,7 proc. Na drugim miejscu uplasowat sie
Ford (9,2 tys., wzrost 0 6,5 proc.), ktéry wyprzedzit Fia-
ta (7.4 tys., wzrost o 6,6 proc.). Czwartg pozycje zajeta
Toyota (6,8 tys., przyrost o 46,7 proc.) przed Volkswage-
nem (5,8 tys., poprawa o 33,8 proc.).

Szoste miejsce przypadto marce Mercedes-Benz
(5,7 tys., 0 4,7 proc. mniej niz w 2022 roku). Kolejne
lokaty zajety: Iveco (5,7 tys., mniej o 20,2 proc.), Opel
(3,1tys., spadek 0 20,2 proc.), Peugeot (2,0 tys., spadek
0 21,7 proc.)i Citroen, ktory pierwsza dziesigtke zamyka
zwynikiem 1,8 tys. rejestracji, co oznacza 34,2-procen-

towy wzrost w poréwnaniu z 2022 rokiem.
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Manufacturing

Data of the Statistics Poland reveal that in 2023 manu-
facturing sites based in Poland produced 308,500 heavy-
duty vehicles (including LCVs) and tractors for semitrail-
ers, i.e. more by 37.9 per cent than the year before, what
reflects the post-pandemic economic revival.

In 2023, Niepotomice-based MAN factory assembled
49,417 vehicles, or more than 73 per cent units more than
in 2022. Nearly 80 per cent of its output are heavy-duty
models, the remaining 20 per cent are medium and light
models whose production was launched when expansion
of the factory was completed.

Key export markets include the European Union coun-
tries (with Germany being the largest market, ahead of
Poland), the UK, Turkey as well as Africa and Asia.

Jelcz SA, a Huta Stalowa Wola company which is the
maker of military vehicles, manufactures several hun-
dred units annually.

New registrations
Light commercial vehicles

In 2023, the market of light delivery vehicles with GVW
of up to 3.5 tons grew by 3.7 per cent year-to-year to
64,500 vehicles.

PZPM's analyses of records from the Central Registry of
Vehicles reveal that the 2023 leader on the market of
LCVs with GVW of up to 3.5t was Renault with 13,400
new registrations, a figure higher by 3.5 per cent versus
2022. Previously, the French brand had 20.7 per cent of
share. Ranking second was Ford (9,200; up by 6.5 per
cent), which outperformed Fiat (7,400; up by 6.6 per
cent). Ranking fourth was Toyota (6,800; up by 46.7 per
cent)ahead of Volkswagen (5,800; up by 33.8 per cent).
Mercedes-Benz came sixth (5,700; down by 4.7 per
cent less versus 2022). Ranking further down the list
were Iveco (5,700; down by 20.2 per cent), Opel (3,100;
down by 20.2 per cent), Peugeot (2,000; down by 21.7
per cent)and Citroen which came last in the top 10 with
1,800 registrations, marking an increase by 34.2 per
cent versus 2022.
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Pierwsze rejestracje nowych samochodéw cigzarowych o dmc powyzej 3,5 t, w tym ciggniki siodtowe [ szt.]
First registrations of new commercial vehicles with gvw above 3.5 t, including road tractors [units]

e A
Volvo 6 644 6262 6,1
Mercedes-Benz 6144 7001 -12,2
DAF 5750 7332 -21,6
Scania 524 477 25,3
MAN 5166 4182 9,5
lveco 3428 2 346 48,1
Renault 2092 207 1.0
Pozostate / Others 1037 996 4,1
Razem / Total 35502 34907 1.7

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/Central Registry of Vehicles

W rankingu modeli na pierwszym miejscu znalazt sig
Renault Master (10 050 szt.) przed Iveco Daily (5682 szt.)
oraz Fiat Ducato (4971 szt.). Za nim uplasowat sie
i Mercedes-Benz Sprinter (4661 szt.) oraz Ford Transit
(4221 szt.).

Wedtug Zwigzku Polskiego Leasingu finansowanie le-
asingiem nowych i uzywanych samochodéw dostawczych

The leader among most sought-after models was Re-
nault Master (10,050 units), ahead of Iveco Daily (5,682
units), and Fiat Ducato (4,971 units). Right behind it was
Mercedes-Benz Sprinter (4,661 units), followed by Ford
Transit (4,221 units).

Figures of the Polish Leasing Association reveal that
in 2023 the value of lease plans for new and used

Pierwsze rejestracje nowych samochodow ciezarowych o dmc powyzej 16 t [ szt. ]

First registrations of new HCV with gvw above 16 t [units]

Marka

Zmiana % r/r

Brand 2023 2022 Change % y/y
Volvo 6574 6236 5.4
Mercedes-Benz 5732 6597 =131
DAF 5624 7194 -21,8
Scania 524 4182 25,3
MAN 4758 4385 8,5
Renault 1965 1973 -0.4
Iveco 1344 906 48,3
Ford Trucks 487 662 -26,4
Pozostate / Others 54 30 80,0
Razem / Total 31778 32165 -1,2

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP

| PZPM



01 Polska / Poland 77

Rejestracje nowych samochodow cigzarowych o dmc od 3,5 do 16 t [ szt.]
Registrations of new trucks with gvw 3.5-16 t [units]

e e
Iveco 2073 1432 44,8
Mercedes-Benz 407 398 2,3
MAN 405 321 26,2
Mitsubishi Fuso 285 201 41,8
Renault 127 97 30,9
DAF 126 138 -8,7
Volvo B4 24 166,7
Pozostate / Others 207 100 107.0
Razem / Total 3694 27 36,3

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/Central Registry of Vehicles

o dmc do 3,5 tony w 2023 roku objeto pojazdy wartosci commercial vehicles with GVW of up to 3.5 tons totalled
7.6 mld zt. W ujeciu wartosciowym jest to 26-procen- PLN 7.6 billion. Value-wise, this figure reflects an in-
towy wzrost wzgledem 2022 roku. Wg analiz PZPM da- crease by 26 per cent versus 2022. PZPM analyses of
nych CEP liczba zarejestrowanych nowych i uzywanych records from the Central Register of Vehicles reveal
(sprowadzonych zza granicy) lekkich aut dostawczych that in 2023 the number of new and used (imported)
w 2023 roku przez firmy prowadzace leasing i CFM light commercial vehicles registered by lease and CFM
wykazata 0,6-procentowy wzrost do 35,9 tys. sztuk. companies was up by 0.6 per cent to 35,900 units.

Liczba wyleasingowanych nowych i uzywanych lekkich aut dostawczych rejestrowanych po raz pierwszy
w Polsce [sztuki] / Number of leased new and used LCV registered for a first time in Poland [units]
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Warto$¢ wyleasingowanych nowych i uzywanych lekkich aut dostawczych [ min zt]
Value of leased new and used LCV [in PLN m]
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Dane odnoszag sie do samochoddw nowych i uzywanych (sprowadzanych zza granicy jak i z krajowego rynku
wtornego)/ Data refer to new and used cars (imported from abroad as well as from the domestic secondhand

market)

Zrédto: ZPL
Source: ZPL

Rejestracje samochodéw ciezarowych

W 2023 roku pierwsze rejestracje nowych samochodéw
ciezarowych o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej
3,5 ton siegnety 35 502 sztuk, to jest o 1,7 proc. wigcej
nizw 2022 roku.

W kluczowym dla polskiego rynku segmencie samocho-
dow ciezarowych o dmc réwnym lub wiekszym od 16 ton
rejestracje wyniosty 31778 sztuk, o 1,2 proc. mniegj niz
w 2022 roku.

Najliczniejsza grupe w segmencie samochodoéw cigza-
rowych stanowity ciagniki siodtowe, ktérych zarejestro-
wano 25 703 sztuki, 0 1,9 proc. mniej niz rok wczesniej.
Ciaggniki samochodowe stanowity 72,4 proc. rynku,
0 2,6 punktu procentowego mniej niz rok wczesniej.
Rynek podwozi wzrost 0 12,4 proc., do 9799 sztuk.

Najpopularniejsza marka wsrod nowych samocho-
déw ciezarowych o dmc powyzej 3,5 tony byto Volvo

| PZPM

Registrations of trucks

In 2023, first registrations of new trucks with Gross
Vehicle Weight of above 3.5 tons accounted for 35,502
vehicles, i.e. 1.7 per cent more than in 2022.

Registrations of trucks with GVW of 16 tons and over,
a pivotal segment for the Polish market, accounted for
31,778 vehicles, what means they were down by 1.2 per
cent on a previous year.

The largest group in the truck segment was formed by
tractor units whose registrations accounted for 25,703
vehicles; a figure lower by 1.9 per cent compared to the
previous year. They accounted for 72.4 per cent of the
market and were down by 2.6 per cent year to year. The
chassis market grew by 12.4 per cent to 9,799 units.

The most popular make among new heavy-duty vehi-
cles with GVW of 3.5 tons and over was Volvo (6,644),




(6644 szt.) przed Mercedesem-Benzem (6144) i DAF
(5750). Wsegmencie najciezszym, odmc 16 tonipowyzej,
ktory stanowi 90 proc. rynku, najpopularniejszymi mar-
kami okazaty sie Volvo (6574 szt.), Mercedes-Benz(5732)
i DAF (5624).

Wsrod nowych ciggnikéw siodtowych o dmc powyzej
B ton najczesciej rejestrowane byty pojazdy marki Volvo
(5203), DAF (4977) i Mercedes-Benz (4744).

W 2023 roku sprowadzono do Polski 27,3 tys. uzywa-
nych samochodéw ciezarowych, o 5 proc. wiecej niz
w 2022 roku.

Z danych ZPL wynika, ze wartos¢ sfinansowanych le-
asingiem i pozyczka nowych i uzywanych samochodow
ciezarowych o dmc powyzej 3,5 tony zmalata w 2023
roku o 1,5 proc. do 4,3 mid zt. Do tego leasingiem objeto
nowe i uzywane ciaggniki siodtowe wartosci 12,3 mid zt.
Jest to 09,5 proc. wiecej nizw 2022 roku.

taczna wartosc¢ sfinansowanych leasingiem i pozyczka
samochodéw ciezarowych o dmc pow. 3,5 tony, ciggni-
kow siodtowych, naczep i przyczep wyniosta w 2023
roku 21,5 mld zt i byta taka sama jak w 2022 roku.
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ahead of Mercedes-Benz (6,144) and DAF (5,750). Top
brands in the heaviest segment of trucks with GVW of
16t and over were Volvo (6,574), Mercedes-Benz (5,732),
and DAF (5,624).

Most frequently registered new tractor units with
GVW of 6 tons and over were Volvo (5,203), DAF (4,977),
and Mercedes-Benz(4,744) made vehicles.

In 2023, 27,300 second-hand heavy-duty vehicles were
imported to Poland, what reflects an increase by 5 per-
centage points versus 2022.

ZPL figures reveal that the value of new and second-
hand trucks with GVW of above 3.5 tons financed
through lease plans and credits was down by 1.5 per
cent to PLN 4.3 billion. In addition, lease plans covered
new and used tractor units valued at PLN 12.3 billion,
what marks an increase by 9.5 per cent versus 2022.

In 2023, total value of trucks with GVW of 3.5 tons and
over, tractor units, trailers and semi-trailers financed
through lease and credit totalled PLN 21.5 billion and
remained unchanged versus 2022.

Leasing nowych i uzywanych samochodéw cigzarowych i ciggnikdw siodtowych rejestrowanych po raz pierwszy
w Polsce [szt.]/ Leasing of new and used trucks and road tractors Number of leased new and used LCV

registered for the first time in Poland [units]
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Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CRV
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Wg analiz PZPM danych CEP liczba nowych i uzywa- PZPM's analyses of data from the Central Register of

nych ciggnikow siodtowych sfinansowanych leasingiem Vehicles indicate that in 2023 the number of new and

(Leasing/CFM) wyniosta w 2023 roku 22 273 szt. i byta used road tractors covered by lease (lease/CFM) plans

0 8,4 proc. mniejsza nizw 2022 roku. accounted for 22,273 units and was lower by 8.4 per
cent versus 2022.

Wartos¢ wyleasingowanych ciezarowek i ciggnikow siodtowych [min zt]
Value of leased trucks and road tractors [in PLN m]
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secondhand market)
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Source: ZPL
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Park przyczep i naczep

Przygotowujac tegoroczne wydanie rocznika korzy-
stamy z danych nt. parku opracowanych przez Dziat
Analiz i Statystyki Polskiego Zwigzku Przemystu Moto-
ryzacyjnego na podstawie danych Centralnej Ewidencji
Pojazdow.

W 2017 roku Centralna Ewidencja Pojazdow - 6wczesne
Ministerstwo Cyfryzacji, wprowadzito, m.in. na skutek
wczesniejszych wnioskéw PZPM o urealnienie parku
pojazdéw, definicje pojazdéw zarchiwizowanych. Do
tej grupy zaliczono pojazdy, ktére majg wiecej niz 10 lat
(liczac od daty pierwszej rejestracji) i nie byty aktuali-
zowane w bazach CEP w ostatnich szesciu latach, pod

Przyczepy, naczepy i zabudowy
Trailers, semitrailers and bodies

Semi-trailers and trailers

Putting this yearbook together, we have tapped into
fleet data compiled by the Analyses and Statistics
Department of the Polish Automotive Industry Associa-
tion that are based on records of the Central Register
of Vehicles.

Following motions submitted by PZPM to the then Min-
istry of Digital Affairs in order to obtain current figures
that illustrate the actual size of the fleet, in 2017 the
Central Register of Vehicles introduced the definition
of archived vehicles. This category includes over dec-
ade old vehicles (age computed in reference to their

first registration date) which were not updated in the
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Park transportowy* w 2023 roku [ 000 szt.]
Transport fleet* in 2023 [000 units]

Przyczepy o dmc powyzej
3500 kg / Trailers with gvw
above 3500 kg

B -

Naczepy o dmc powyzej
3,5 tony / Semitrailers with
gvw above 3500 kg

Przyczepy lekkie
Light trailers
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Zrédto: PZPM/CEP* pajazdy zaktualizowane w ostatnich szesciu latach

Source: PZPM/CER* vehicles updated during last six years

warunkiem, ze nie s3 to pojazdy zabytkowe. Przypusz-
czamy, ze wiele z tych pojazdow nie jest juz uzytko-
wanych i znaczna ich cze$¢ moze nie istnie¢, dlatego
w dalszej czesci analizujemy jedynie park pojazdow
zaktualizowanych.

Liczba wszystkich przyczep (aktualizowanych i ze sta-
tusem zarchiwizowany) siegneta na koniec 2023 roku
3018,2 tys., za$ naczep 5674 tys. szt. £acznie jest to
3585,6 tys. pojazdow (bez kolejek turystycznych). W tej
liczbie w systemie CEP byto oznaczonych jako zarchiwi-
zowane 651,9 tys. przyczep i naczep. To 18 proc. parku
tych pojazdow.

Przyczepy i naczepy

Na koniec 2023 roku w zaktualizowanej czesci parku
w Polsce byto zarejestrowanych 2484,9 tys. przyczep
oraz 449,1 tys. naczep, tacznie 2933,9 tys. pojaz-
déw. Wsrdd nich byto 620,5 tys. przyczep i naczep cie-
zarowych oraz specjalnych o dmc powyzej 3,5 tony,
0 2,4 proc. wiecej nizrok wczesniej.

W parku zarejestrowanych pojazdéw znajdowato sie
réwniez 1411,1tys. przyczep lekkich, co oznacza 2,7-pro-
centowy wzrost w stosunku do wczesniejszego roku.
Byto takze 485,9 tys. przyczep rolniczych, 426,2 tys.
ciezarowych i 161,3 tys. specjalnych.

| PZPM

CRV databases in the past six years, provided these are
not vintage cars. We suspect that many of these vehi-
cles are no longer driven on Polish roads and that most
of them fail to exist at all, which is why our analyses in
further sections of this report focus solely on the up-
dated part of the fleet.

The total number of trailers (updated and holding the
archived status) stood at 3,018,200 at end-2023, while
the figure for semi-trailers accounted for 567,400, what
adds up to 3,585,600 vehicles altogether (exclusive of
road trains). This number covers 651,900 trailers and
semi-trailers flagged as archived in the Central Regis-
ter of Vehicles, what accounts for 18% of total fleet.

Trailers and semi-trailers

Data for the updated part of the fleet reveal that at
end-2023 Poland was home to 2,484,900 registered
truck trailers and 449,100 semi-trailers, or 2,933,900
vehicles altogether. This figure included 620,500 trail-
ers, semi-trailers and special-built semis with GVYW
of above 3.5t, a figure higher by 2.4 per cent compared
to the previous year.

The registered fleet also included 1,411,100 light trailers,
afigure higher by 2.7 per cent compared to the previous
year as well as 485,900 agricultural trailers, 426,200
heavy-duty and 161,300 special-built trailers.
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Struktura wiekowa przyczep i naczep o dmc pow. 3,5 tony * na koniec 2023 roku [ 000 szt.]
Age structure of trailers and semitrailers with gvw of more than 3,5 ton* at the end of 2023 [ 000 units]

Do 4 lat
Up to 4 years
Razem szt.
Total units
620,6
Ponad 20 lat
More than 20 years
160,8
26%

5-10lat / Years
153,6
25%

11-20lat / Years
174,9
28%

Zrédto: PZPM/CEP* pqjazdy zaktualizowane w ostatnich szeéciu latach

Source: PZPM/CER* vehicles updated during last six years

W catosci parku wsrod pojazdéw o tonazu pow. 3,5 t.
znajdowato sie 446,4 tys. naczep ciezarowych i specjal-
nych, o 4,6 proc. wiecej niz w 2022 roku oraz 174,1 tys.
przyczep cigzkich i specjalnych (spadek 0 2,9 proc.).

W przypadku przyczep i naczep ciezkich (o dmc powy-
zej 3,5 tony) najliczniejsza jest grupa pojazdow w wieku
od jedenastu do dwudziestu lat, ktorej udziat siegnat
28 proc. Drugg pod wzgledem liczebnosci jest grupa
przyczep i naczep majacych dwadziescia i wiecej lat
(26 proc.). Pojazdy najmtodsze, majace do czterech lat
stanowig 21 proc. parku, zas w wieku od pieciu do dzie-
sieciu lat 25 proc.

Najpopularniejszymi markami wsrod przyczep i na-
czep o dmc pow. 3,5 tony w kategorii do czterech lat
sg Schmitz (25,1 proc.), Krone (16,9 proc.) oraz Wielton
(13,5 proc.). W kategorii od pieciu do dziesieciu lat na
pierwszym miejscu jest Schmitz (25,8 proc.) przed
Krone (21,7 proc.)i Wielton (12,0 proc.).

Sredni wiek w parku aktualizowanym przyczepy lekkiej
wynosit 18,7 lat (mediana 16 lat), natomiast przyczep
i naczep o dmc powyzej 3,5 tony 16,1 roku przy medianie
12 lat.

Total fleet of vehicles with GVW of above 3.5t included
446,400 heavy-duty and special-built semi-trailers,
or 4.6 per cent more versus 2022 as well as 174,100
heavy-duty and special trailers (down by 2.9 per cent).
The largest group in the heavy trailer and semi-trailer
category was formed by eleven to twenty year old vehi-
cles whose share accounted for 28 per cent. The sec-
ond largest group covered trailers and semi-trailers
aged 20 years and over (26 per cent). The youngest four
years and under vehicles account for 21 per cent of the
fleet, while 5 to 10 year old trailers and semi-trailers
have 25 per cent of share.

Most popular makes of trailers and semi-trailers with
GVW of 3.5 tonsand overinthe fouryearsand under cat-
egory are Schmitz (25.1 per cent), Krone (16.9 per cent)
and Wielton (13.5 per cent). The leader in the five to 10
years old category is Schmitz (25.8 per cent), ahead of
Krone (21.7 per cent), and Wielton (12.0 per cent).

The average age of a light semi-trailer in the updated
fleet was 18.7 years (with median age of 16 years), while
trailers and semi-trailers with GVW of above 3.5 tonnes
were 16.1years old on average, with the median age of

12 years.




84

Raport PZPM 2024/2025

Produkcja nadwozi, przyczep i naczep
samochodowych

Producenci nadwozi samochodowych dzielg sie na trzy
niezalezne segmenty: firm specjalizujgcych sie w prze-
robkach i zabudowach aut dostawczych do 3,5 t, za-
budowach na podwoziach ciezarowych pow. 3,5 t oraz
produkcji przyczep i naczep. W tej branzy dziata kilka-
set zaktadow. Wedtug danych GUS warto$¢ nadwozi
oraz przyczep i naczep wyprodukowanych w 2023 roku
siegneta 9,0 mid zt i byta 0 7,7 proc. wieksza w stosunku
2022 roku. przecietne zatrudnienie w tej grupie wzrosto
0 7,3 proc. do 12,4 tys. oso6b. Ich przecietne wynagro-
dzenie miesieczne brutto powiekszyto sie o0 15,6 proc.
do blisko 7,2 tys. zt.

Wiodacych jest ok. 10 firm w zabudowach lekkich
i 8 w ciezkich, w tym w naczepach. Produkcja nadwozi
ma duze znaczenie spoteczne - w polskich firmach po-
wstajg m.in. karetki pogotowia ratunkowego, samocho-
dy pozarnicze, smieciarki.

Siedem firm zabudowujacych nalezy do PZPM: Carpol
sp.z0.0., Gruau Polska sp. z0.0., Moto Wektor sp.z0.0.,
MR Auto, Terberg Matec Polska i Wielton SA. Szacuje
sie, ze ta grupa cztonkéw PZPM zatrudnia ponad 3 tys.
pracownikéw, w tym Wielton ponad 2 tys. oséb.

Na polskim rynku nadwozi do samochodéw dostaw-
czych, ktérych w Polsce kupiono w ubiegtym roku po-
nad 64,5 tys., przerabianych lub modyfikowanych jest
od 20 do 30 proc. kupionych aut. Jest to stosunkowo
wysoki odsetek, zwtaszcza w poréwnaniu z panstwami
nordyckimi. Dziata w nim ponad 100 firm, ktore zatrud-
niajg ponad 5 tys. pracownikéw. Z powodu znacznych
fluktuacji popytu, przedsiebiorstwa musza wykazywac
sie bardzo duzag elastycznoscig. Najwieksza sposrod
firm tego segmentu jest AMZ Kutno, ktére ma roczne
obroty przekraczajgce 100 min zt, pie¢ kolejnych uzy-
skuje przychody roczne od 20 do 60 min zt.

Nastepny segment to zabudowy na podwoziach cig-
zarowych. W 2023 roku w Polsce zakupiono 9,8 tys.
podwozi ciezarowych o dmc powyzej 3,5 tony (przyrost
0 12,4 proc.) i tylez nadwozi, w tym 2 tys. kontenerowych,

| PZPM

Production of chassis, semi-trailer
and trailers

Auto bodybuilders form three distinctive segments:
companies specialising in custom-building and co-
nversions of commercial vehicles with GVW of up
to 3.5t, bodyworks for chassis cabs with GVW above
3.5t as well as production of trailers and semitrailers.
The Polish body coachbuilding sector includes several
hundred operators. Data of Statistics Poland reveal that
the value of chassis as well as trailers and semi-trailers
assembled in 2023 stood at PLN 9.0 billion and was
higher by 7.7 per cent versus 2022. Meanwhile, avera-
ge employment level was up by 7.3 per cent to 12,400
people. Average gross monthly salary went up by 15.6
per cent to more than PLN 7,200.

Poland is home to approx. ten leading light coachbuil-
ders and eight heavy bodybuilders who also specialise
in semi-trailers. Bodywork production has major social
impact - Polish companies are producing specialist co-
nversions, such as ambulances, fire engines or refuse
collection lorries.

Seven body-building companies are PZPM members:
Carpolsp.zo0.0., Gruau Polska sp.z0.0., Moto Wektor sp.
z 0.0., MR Auto, Terberg Matec Polska, and Wielton SA.
It has been estimated that this PZPM members from
this category employ 3,000 people, including Wielton
with 2,000-strong workforce.

The Polish body-building market whose last year's na-
tional sales accounted for more than 64,500 units is
responsible for conversions or custom modifications of
20 to 30 per cent of all purchased delivery vehicles, a
relatively high figure compared to the Nordic countries.
It includes more than 100 companies that employ more
than 5,000 people. Significant fluctuation in the take-
-up has forced all companies from this sector to de-
monstrate major flexibility. The leading company from
the segment is AMZ Kutno whose annual turnover exce-
eds PLN 100 million, whereas five other players have the
annual revenue of PLN 20 to 60 million.

The second largest segment are truck chassis conver-
sions. In 2023, more than 9,800 truck chassis cabs with
GVW of above 3.5 tonnes (up by 12,4 per cent) and the
same number of bodies were sold in Poland, including



tysigc specjalnych i ok. 400 wykonanych za granica.
Wartosc¢ tego rynku szacowana jest na ponad 800 min zt.

Najwazniejszym pod wzgledem wartosci jest segment
producentéw przyczep i naczep pow. 3,5t. W 2023 roku
w Polsce klienci kupili 23,5 tys. naczep, 0 7,6 proc. mniej
niz w 2022 roku. Trend spadkowy widoczny jest od po-
czatku 2022 roku, wzrosty zanotowano tylko w marcu
i czerwcu. Polski rynek naczep wart jest blisko 4 mld z+
rocznie. Pomimo duzej wartosci produkcji, zatrudnienie
jest podobne do producentow nadwozi specjalizujgcych
sie w zabudowach aut dostawczych. Znacznie wyzsza
jest jednak materiatochtonnos¢. Najwiekszg w Polsce
i nalezaca do trzech wiodacych w Europie firma w tym
segmencie jest wielunska Grupa Kapitatowa Wielton.
W 2023 roku przychody ze sprzedazy grupy siegnety
3,25 mlid zt.

Rejestracje przyczep i naczep

W 2023 roku urzedy zarejestrowaty (bez rejestracji cza-
sowych) 84,7 tys. nowych przyczep i naczep wszystkich
rodzajow (spadek o 9,1 proc.), w tym ponad 25,9 tys.
o dmc ponad 3,5 tony, 0 8,4 proc. mniej nizw 2022 roku.

Rejestracje samych przyczep o dmc powyzej 3,5 tony
przekroczyta 2,4 tys., co oznacza spadek o 15,3 proc.
w stosunku do wczesniejszego roku, za$ rejestracje
naczep o dmc powyzej 3,5 tony siegnety 23,5 tys. i byty
mniejsze 0 7,6 proc. w poréwnaniu z 2022 rokiem.
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nearly 2,000 box bodies, 1,000 special-purpose bodies
and approx. 400 conversions manufactured overseas.
The value of the market has been estimated at more
than PLN 800 million.

Ranking first in terms of value is the segment of trailers
and semi-trailers with GVW of above 3.5 t. In 2023, Po-
lish customers bought 23,500 semi-trailers, or 7.6 per
cent less than in 2022. The downward trend has been
visible since the beginning of 2022, with increases re-
corded only in March and June. The value of the Polish
semi-trailer market has been estimated at nearly PLN
4 billion annually. Despite major production value, its
employment level is comparable to that of bodybuilders
specialising in LCV conversions. On the other hand,
this production profile is much more material-intensi-
ve. Wielun-based Grupa Kapitatowa Wielton is the lar-
gest manufacturer in the segment in Poland and ranks
among top three European producers. The group's sa-
les revenue in 2023 stood at PLN 3.25 billion.

Registrations of semi-trailers and trailers

In 2023, Polish authorities registered(exclusive of tempo-
rary registrations) 84,700 new trailers and semi-trailers
(down by 9.1per cent), including more than 25,900 units
with GVW of above 3.5 tonnes, i.e. 8.4 per cent less ver-
sus 2022.

Registrations of trailers with GVW of above 3.5 tons
exceeded 2,400 and were down by 15.3 per cent ver-
sus the previous year, whereas the number of registered
trailers with GVW of above 3.5 tons accounted for 23,500
units and was lower by 7.6 per cent compared to 2022.

Pierwsze rejestracje nowych przyczep i naczep o dmc powyzej 3,5 tony [ szt.]
First registrations of new trailers and semitrailers with gvw above 3.5 t [units]

Zmiana %

2023 2022 Change %
Przyczepy / Trailers 2 404 2839 -15,3
Naczepy / Semitrailers 23 454 25 386 -7,6
Razem / Total 25 858 28225 -8,4

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CRV
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Pierwsze rejestracje nowych naczep o dmc powyzej 3,5 tony w 2023
First registrations of semitrailers with gvw above 3.5 tin 2023

Zmiana %

2023 2022 Change %
Schmitz Cargobull 6310 6278 0,5
Krone 4380 419 6,3
Wielton 3638 4082 -10,9
Koegel 1660 2619 -36,6
Schwarzmuller 735 1354 -45,7
Pozostate / Others 6731 6 934 -2,9
Razem / Total 23 454 25 386 -7,6

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP

Wsrod przyczep i naczep o dmc powyzej 3,5 tony naj-
wiekszg grupe stanowity platformy i skrzynie (w tym
pojazdy kurtynowe i z oponczami). Zarejestrowano
13,1tys. takich naczep (23-procentowy spadek), co dato
im 51 proc. rynku, o 9 punktow procentowych mniej niz
rok wczesniej.

Na drugim miejscu, zrejestracjami5,5 tys. sztuk (wzrost
0 20 proc.) i udziatem rynkowym 21 proc. (o 5 pp. wie-
cej niz rok wezeéniej) znalazty sie furgony. Wsrdd nich

The largest group in the 3.5t and over GVW trailer and
semi-trailer category was formed by platforms and box
semis (including box-tarpaulin and curtain-sized se-
mis). 13,200 such semitrailers were registered (down
by 23 per cent), what gave them 51 per cent of the mar-
ket, down by 9 percentage points year-to-year.

Ranking second with 5,500 registrations (up by 20 per
cent) and 21 per cent worth of market share (up by 5
percentage points versus the previous year) were heavy

Liczba wyleasingowanych nowych i uzywanych przyczep i naczep [szt.]
Number of leased new and used trailers and semitrailers [units]

30000 28734
23834
20091
20000 18 915
14 625
10 000 I
0
2019 2020 2021 2022 2023

Dane nie zawieraja rejestracji z krajowego rynku wtornego

Data do not include secondhand market in Poland

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CRV
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Wartos¢ wyleasingowanych nowych i uzywanych przyczep i naczep [w min z]
Value of leased new and used trailers and semitrailers [ min zt]

6000
5060 5160 48575
4000
3663,1

2728
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Dane zawierajg pierwsze rejestracje oraz rejestracje z krajowego rynku wtérnego
Dataincludes first registrations and secondhand market in Poland

Zrédto: ZPL
Source: ZPL

byto 2,6 tys. chtodni(wzrost 0 28 proc.), 1,9 tys. izoterm
(wzrost o 16 proc.) oraz 1,1tys. furgondw uniwersalnych.
Na trzecim miejscu, z udziatem 15 proc. (o 5 pp. wiecej
niz w 2022 roku) utrzymaty sie wywrotki, ktérych liczba
rejestracji wzrosta o 38 proc. do 3,8 tys.

W 2023 roku w urzedach zarejestrowano 0,8 tys.
cystern(wzrost o 7 proc.).

Wsrdd producentéw przyczep i naczep o dmc powy-
zej 3,5 tony prowadzenie utrzymat Schmitz Cargobull
z wynikiem 6318 pojazdéw wyprzedzajac Krone, ktore
zarejestrowato 4386 szt. Obie marki zdobyty odpo-
wiednio 24,4 oraz 17,0 proc. rynku. Na trzecim miejscu
z15,5-procentowym udziatem znalazt sie Wielton z wy-
nikiem 4011 przyczep i naczep.

Schmitz Cargobull odnotowat 0,5-procentowy wzrost
rejestracji, Krone poprawito wynik z 2022 roku o 6,2
proc., za$ dynamika malejgcych rejestracji Wielton sie-
gneta 9,2 proc.

Z pierwszej dziesigtki najwiekszym wzrostem mogta
pochwali¢ sie Mega, zdynamika 90,7 proc.

Wartos¢ leasingowanych w 2023 roku nowych i uzywa-
nych 18 915 naczep i przyczep zmalata w stosunku do

wyniku z 2022 roku o blisko 5 proc. proc. do 4,9 mlid zt.

vans. This figure included 2,600 refrigerated vans (up
by 28 per cent), 1,900 isotherms (up by 16 per cent) and
1,100 all-purpose vans.

Ranking third with 15 per cent of share (up by 5 percen-
tage points year-on-year) were tipper trucks whose re-
gistrations were up by 38 per cent to 3,800 units.

In 2023, the Polish authorities registered 800 container
semitrailers (up by 7 per cent).

The leader among manufacturers of semi-trailers with
GVW of above 3.5 tonnes was once more Schmitz Car-
gobull with 6,318 registered vehicles, ahead of Krone
with 4,386 registrations. Both brands secured 24.4
and 17.0 per cent of market share, respectively. Ran-
king third with 15.5 per cent of share was Wielton with
4,01 trailer and semi-trailer registrations.

Schmitz Cargobull declared a rise in registrations by
0.5 per cent, while Krone improved its 2022 performan-
ce by 6.2 per cent, and Wielton's registration dynamics
fetched 9.2 per cent.

With growth dynamics totalling 90.7 per cent, Mega was
leading the way in the top ten.

Compared to 2022 figures, the value of new and used
trailers and semi-trailers financed through lease in
2023 went down by nearly 5 per cent to PLN 4.9 billion.
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Autobusy
Buses

Park autobuséw

Przygotowujac tegoroczne wydanie rocznika korzysta-
my z danych opracowanych przez Dziat Analiz i Staty-
styki Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryzacyjnego na
podstawie danych Centralnej Ewidencji Pojazdow.

W 2017 roku Centralna Ewidencja Pojazdéw - Minister-
stwo Cyfryzacji, wprowadzito, m.in. na skutek wnioskow
PZPM o urealnienie parku pojazdoéw, definicje pojazdow
zarchiwizowanych. Do tej grupy zaliczono pojazdy, ktore
liczg wiecej niz 10 lat (liczac od daty pierwszej rejestra-
cji) i nie byty aktualizowane w bazach CEP w ostatnich
szesciu latach, pod warunkiem, ze nie sg to pojazdy za-
bytkowe.

« | PZPM

Bus fleet

Putting this yearbook together, we have tapped into
data compiled by the Analyses and Statistics Depart-
ment of the Polish Automotive Industry Association
based on records of the Central Register of Vehicles.

Following motions submitted by PZPM to the Ministry
of Digitisation in 2017, in order to obtain reliable figures
that illustrate the actual size of the fleet, the Central
Register of Vehicles introduced the definition of ar-
chived vehicles. This group includes over a decade old
vehicles (age computed in reference to their first regis-
tration date) which were not updated in CRV databases
over the past six years, provided these are not vintage

cars.
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Park zarejestrowanych w Polsce autobusow - 2023 rok [ 000 szt.]
Park of registered buses in Poland - 2023 year [ 000 units]

132,4

o

25 50 75

Park autobusow
Bus park

100 125 150

W tym zaktualizowane*
Including updated*

Zrédto: PZPM / CEP * pqjazdy zaktualizowane w ostatnich szeéciu latach

Source: PZPM / CEP * vehicles updated during last six years

Dzieki temu wyodrebniono z catego parku te pojazdy,
ktore nie byty aktualizowane w bazach danych CEP
w ostatnich szesciu latach. W przypadku autobuséw
byto to na koniec 2023 roku 50,7 tys. sztuk, o 3,5 proc.
wiecej nizw 2022 roku. Przypuszczamy, ze wiele z tych
pojazddéw nie jest uzytkowanych na drogach i znaczna
cze$¢ moze nie istnieé.

Poréwnawczo podajemy wiekowa strukture parku au-
tobuséw dla catego parku zarejestrowanych pojazdow
jakijego czescizaktualizowanej. W kolejnych analizach
zajmujemy sie jedynie parkiem pojazdow zaktualizowa-
nych.

As aresult, we were able to split out from total fleet all
vehicles which were not updated in the Central Registry
of Vehicle databases in the past six years. This group
covered 50,700 buses at end-2023, or more by 3,5 per
cent versus 2022. We suspect that many of these vehi-
cles are no longer driven on Polish roads and that most
of them fail to exist at all.

In order to facilitate comparisons, this report presents
the age structure of all registered vehicles as well as
the updated section of total fleet. Analyses presented
below focus exclusively on the updated vehicle fleet.

Liczba pojazdow zaktualizowanych* w parku autobuséw w Polsce - stan na koniec roku [ 000 szt.]
Number of updated* buses registered in Poland as of end of the year [000 units]

2022

o
N
o
il
o
(o2}
o

Autobusy
Buses

Udziat w catosci parku pojazdow samochodowych w %
Share in total motor vehicle parkin %

Zrédto: PZPM / CEP * pojazdy zaktualizowane w ostatnich szeéciu latach
Source: PZPM / CEP * vehicles updated during last six years
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Struktura wiekowa autobuséw pow. 3,5t* w 2023 roku [ 000 szt.]

Age structure of buses over 3.5t*in 2023 [ 000 units]

40
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10%
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Do 4 lat
Up to 4 years

5-10 lat
5-10 years

11-20 lat
11-20 years

43%

33,9

30%

24,1

Ponad 20 lat
Above 20 years

Zrédto: PZPM / CEP * pajazdy zaktualizowane w ostatnich szeéciu latach

Source: PZPM / CEP * vehicles updated during last six years

Na koniec 2023 roku liczba zaktualizowanych autobu-
sow zarejestrowanych w Polsce wyniosta 81,8 tys. sztuk
i byta 01,9 proc. wieksza niz rok wczesniej.

W tej grupie w podziale na dopuszczalne masy catko-
wite, autobuséw o dmc mniejszym lub réwnym 3,5 tony
byto zarejestrowanych na koniec 2023 roku 2,3 tys.
sztuk, zas o dmc powyzej 3,5 tony 79,5 tys. (miaty blisko
98 proc. udziatu), w tym o dmc powyzej 8 ton 56,5 tys.,
z czego powyzej 16 ton 43,9 tys. Jest to najliczniejsza
grupa i stanowi 53,7 proc. wsrod autobuséw powyzej
3,5 tony. Sredni wiek autobuséw o dmc powyzej 3,5 tony
wyniést na koniec 2023 roku 16,2 lat, przy medianie
17 lat.

W przypadku taboru o dmc powyzej 3,5 tony (liczyt on
79,5 tys. szt.), pojazdy najmtodsze stanowity 10 proc.
catego zaktualizowanego parku, majace od pieciu do
dziesieciu lat 17 proc., nalezace do segmentu wiekowe-
go 11-20 lat 43 proc., ponad 20-letnie 30 proc.

Wsrod zarejestrowanych autobusoéw, 71 proc. stanowia
pojazdy majace do 8 ton dmc, z tym Zze w grupie majace;j
do 4 lat ich udziat wynosi 64 proc. a w wieku powyzej 20
lat 79 proc.

| PZPM

In 2023, the number of updated buses registered in Po-
land totalled 81,800 and was higher by 1.9 per cent than
ayear earlier.

Split by Gross Vehicle Weight Rating, the number of
registered buses with GVW of under or equal 3.5 tons
stood at 2,300 units at end-2023, whereas the figure
for buses with above 3.5 tons GVW was 79,500 (what
gave them nearly 98 per cent of share), including 56,500
buses with GVW of over 8 tons, of which 43,900 were
buses with GVW of above 16 tons. This is the largest bus
category which accounts for 53.7 per centamong buses
with GVW of above 3.5 tons. At end-2023, the average
age of buses with GVW of above 3.5 tons stood at 16.2
years, with median age totalling 17 years.

In case of vehicles with above 3.5 tons GVW (this fleet
accounted for 79,500 units), the youngest buses ac-
counted for 10 per cent of total updated fleet, five to ten
year old buses had 17 per cent of share, 11to 20 year old
vehicles accounted for 43 per cent, and more than two
decades old for 30 per cent.

71 per cent of all registered buses have GVW of up to
8 tons, whereas their share in the 4 years and under
group stands at 64 per cent, and 79 per cent in the 20
years and over category.



Naped wysokoprezny miato 96,0 proc. autobusow,
00,5 pp. mniej nizw 2022 roku. Zasilanych gazem ziem-
nym (czyli CNG i LNG) byto 1,0 proc., o 0,4 pp. mniej
niz rok wczesniej. Na autobusy elektryczne przypadto
1,0 proc., tyle samo co w 2022 roku, a na hybrydowe
1,0 proc. (0,4 pp. wiecej niz w 2022 roku).

Najpopularniejsze marki i wiodgce
wojewodztwa

W Polsce najpopularniejszag marka autobuséw o dmc
powyzej 3,5 tony majacych do czterech lat jest Merce-
des-Benz, z udziatem 36,1 proc. Dzierzy ona prym takze
w grupie autobuséw w wieku od pieciu do dziesieciu
lat (zajmuje 36,5 proc. rynku), w segmencie autobuséw
11-20-letnich (29,9 proc.)i majacych powyzej 20 lat.

Wsrod najmtodszych autobuséw na drugim miej-
scu znalazt sie Solaris (22,8 proc.), on takze byt drugi
w segmencie pojazdow majacych od 4 do 10 lat
(16,8 proc.). Segmencie ponad 11-letnich autobuséw
druga byta marka Iveco (14,5 proc.) a w najstarszej,
ponad 20-letniej Autosan (12 proc.).

W segmencie cigzkich autobuséw, o dmc powyzej
16 ton, pojazdéw majacych do czterech lat zarejestro-
wano 4,4 tys., a najpopularniejszg marka jest Solaris
(38,8 proc.) przed Mercedesem-Benzem (19,6 proc.)
i MAN (13,4 proc.). W liczacym 7,7 tys. segmencie au-
tobusow w wieku od 5 do 10 lat Solaris miat 27,9 proc.,
Mercedes-Benz 21,1 proc., a MAN 11,4 proc.

Najwiecej autobuséw o dmc powyzej 3,5 tony zareje-
strowanych byto na koniec 2023 roku w woj. mazowiec-
kim (14,7 tys.), matopolskim (7,8 tys.) i $laskim (6,9 tys.).
Najmniej liczny park autobusowy miaty wojewodztwa:
lubuskie (na koniec 2023 roku byto zarejestrowanych
w nim wg danych aktualizowanych 1,8 tys. autobusow),
opolskie (1,9 tys.) i podlaskie (2 tys.). Na tysigc miesz-

kancow przypadty 2 autobusy.
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96.0 per cent of buses were fitted with diesel units,
what marks a decline by 0.5 percentage points versus
2022. The share of units powered with natural gas (or
CNG and LNG) stood at 1.0 per cent and was down by 0.4
percentage points on the previous year. Electric buses
had 1.0 per cent of share which has remained stable
since 2022, while the share of hybrids totalled 1.0 per
cent (up by 0.4 percentage points versus 2022).

Most popular makes and leading
provinces

With 36.1 per cent of share, Mercedes-Benz has been
the most popular bus make in the four years and under
and the 3.5 ton and over GVW category in Poland. In the
category of five to 10 year old buses Mercedes-Benz
secured 36.5 per cent of market share, 29.9 per cent in
the 5 to 10 year old segment, and 29.9 per cent in the
20 years and over category.

Ranking second among youngest buses was Solaris
(22.8 per cent) which came second in the 4 to 10 year
category (16.8 per cent). Ranking second in the 11 years
and over buses was lveco (14.5 per cent), while Autosan
(12 per cent) came first in the oldest 20 years and over
category.

Inthe segment of four years and under heavy buses with
GVW of over 16 tons registrations accounted for 4,400
vehicles, while the most popular make was Solaris(38.8
per cent), ahead of Mercedes-Benz (19.6 per cent) and
MAN (13.4 per cent). Solaris had 27.9 per cent of share in
the segment of five to 10 year old buses that accounts
for 7,700 vehicles, while the figure for Mercedes-Benz
stands at 21.1 per cent and at 11.4 per cent for MAN.

At end-2023 most buses with GVW of above 3.5t were
registered in Mazowieckie (14,700), Matopolskie (7,800),
and Slaskie (6,900) provinces. The smallest bus fleet is
based in Lubuskie (updated records reveal that it was
home to 1,800 buses registered at end-2023), Opolskie
(1,900) and Podlaskie (2,000) provinces. There were two
buses per 1,000 population in Poland.

91




Raport PZPM 2024/2025

Produkcja autobuséw w Polsce do przewozu co najmniej 10 0séb [ szt. ]

Bus production in Poland, 10 seats or more [units]
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Produkcja

W 2023 roku produkcja pojazdéw do transportu pu-
blicznego (do przewozu 10 osob lub wiecej) wyniosta
w Polsce 5124 pojazdow, o 1,3 proc. wiecej niz w 2022
roku, wynika z danych GUS. Urzad podlicza, ze prze-
cietna miesieczna produkcja wzrosta do 427 pojazdow,
z422 w2022 roku.

Natomiast zgodnie z danymi producentéw najwiek-
szym w Polsce producentem autobus6w pozostat MAN,
zwynikiem siegajgcym 1592 autobusow, o 7 proc. mniej-
szym niz rok wczesniej. Na eksport (wszystkie kraje bez
Niemiec) trafito 1036 autobusow, w tym 623 elektrycz-
ne. Zaktad nadal wytwarza podwozia autobusowe.

Solaris przekazat klientom 1465 autobuséw, o 2,4 proc.
mniej niz w 2022 roku. Jest najwiekszym w Europie
dostawcg modeli zeroemisyjnych, potowa produkcji
to modele z wtyczka. Autosan zarejestrowat w Polsce
74 nowe autobusy, w tym 60 przegubowych modeli
na LNG.

Volvo Polska oraz Scania Production Stupsk wycofa-
ty sie z produkcji autobuséw miejskich. Scania pozo-
stawita produkcje podwozi autobusowych, za$ Volvo
zamkneto fabryke.

| PZPM
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In 2023, production of vehicles used in public transport
(with 20 or more seats) accounted for 5,124 units in Po-
land, a result higher by 1.3 per cent than in 2022, reveal
data of Statistics Poland. The office announced that
average monthly production went up to from 422 units
in 2022 to 427 units.

Meanwhile, manufacturers’ data reveal that MAN re-
mains the leading bus manufacturer in Poland, with
1,592 units or performance lower by 7 per cent on a year
earlier. 1,036 buses, including 623 electric ones were
exported (to all destinations, exclusive of Germany).
The factory continues to make bus chassis.

Solaris handed over 1,465 buses to its clients, a figu-
re lower by 2.4 per cent versus 2022. It is the leading
supplier of zero-emission models in Europe, and fifty
percent of its production accounts for plug-in hybrids.
Autosan registered 74 new buses in Poland, including
60 articulated LNG-powered models.

Volvo Polska and Scania Production Stupsk are no lon-
ger manufacturing city buses. Scania continues to ma-
nufacture bus chassis, while Volvo has shut down its
factory.
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First registrations of new buses and coaches in Poland [units]
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Rejestracje nowych autobuséw

Wedtug analiz PZPM oraz JMK, przygotowanych na
podstawie CEP, w 2023 roku w Polsce zarejestrowano
1821 nowych autobuséw. Jest to 0 59,7 proc. wiecej niz
w 2022 roku.

W 2023 roku eksplodowat segment autobuséw tury-
stycznych, ktorych rejestracje wzrosty o 221,1 proc. do
244 szt. Jednak na pierwszym miejscu rankingu seg-
mentow znalazty sie autobusy miejskie. Ich rejestracje
siegnety 848 sztuk, o 44,2 proc. wiecej nizw 2022 roku.
Autobusow mini (o dmc ponizej 8t) zarejestrowano
635 szt., 0 47,7 proc. wiecej niz rok wczesniej. Reje-
stracje nowych autobuséw miedzymiastowych wzrosty
0 44,2 proc. do 72 sztuk. Zmalaty jedynie (o 44,4 proc.)
rejestracje autobusow szkolnych, ktorych zarejestro-
wano b szt.

W podziale na marki, Mercedes-Benz zakonczyt 2023
rok z pierwsza lokata i zajat 37,6 proc. catego rynku
dzieki dominujacej pozycji w segmencie minibusow.
Wiodace firmy zabudowujace autobusy w tej klasie to
Mercus (253 pojazdy), Carpol, Bus-Center, Auto-Cuby,

Eurobus i Warmiaki.
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New bus registrations

PZPM and JMK analyses based on records of the Cen-
tral Registry of Vehicles indicate that 1,821 new buses
were registered in Poland in 2023, what marks an incre-
ase by 59.7 per cent versus 2022.

The tourist coach segment exploded in 2023 and its
registrations were up by 221.1 per cent to 244 units. In
spite of it, topping the segment charts were city buses
with 848 registrations, up by 44.2 per cent versus 2022.
Minibus registrations (with GVW of below 8t) accoun-
ted for 635 units, up by 47.7 per cent year-to-year. In-
tercity bus registrations were up by 44.2 per cent to
72 units. The only decline was demonstrated by school
bus registrations with five newly-registered units.

Split by brands, at end-2023 Mercedes-Benz came first
with 37.6 per cent of share in total market thanks to its
leading position in the minibus segment. Leading co-
achbuilders in this category include Mercus (253 vehic-
les), followed by Carpol, Bus-Center, Auto-Cuby, Euro-
bus, and Warmiaki.
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Pierwsze rejestracje nowych autobuséw w Polsce [ szt.]

First registrations of new buses and coaches in Poland [units]

rane Emianair
Mercedes-Benz 684 395 73,2
Solaris Bus&Coach 400 241 66,0
MAN 182 223 130,4
Iveco 179 79 -19,7
Autosan 74 34 17,6
Pozostate / Others 302 136 79,8
Razem / Total 1821 1140 59,7

Zrédto: PZPM/JMK/CEP
Source: PZPM/JMK/CEP

Solaris zajat drugie miejsce w ogélnym rankingu (22,0
proc. rynku), ale pierwsze w ujeciu gabarytowym - po-
wyzej 8 ton (33,7 proc. tego rynku). Na trzecim miejscu
znalazto sie Iveco, ktore jest liderem w segmencie miedzy-
miastowym i ma takze mocng pozycje w segmencie mini.

W 2023 roku zarejestrowano 585 autobuséw z napedem
alternatywnym, dajac im 32 proc. udziatu w rynku, gdy
rok wczesniej byto to 25 proc. W tej grupie autobusow

Pierwsze rejestracje autobusow uzywanych [szt.]
First registrations of used buses [units]
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Solaris ranked second in the overall league table (22.0
per cent of the market) but came first in terms of abo-
ve 8 tons GVW (33.7 per cent of the market). Ranking
third was lIveco, the leader in the intercity bus with
a strong position in the minibus segment.

585 buses fitted with an alternative drive were registe-
red in 2023, what gave them 32 per cent of the market
share versus 25 per cent the year before. This group

4096
3 454

2751

2021 2022 2023




miejskich byto 557 i w niej pojazdy z napedem alterna-
tywnym uzyskaty 65,7 proc. udziatu. Pojawito sie takze
46 autobusow wodorowych. Rosngca popularnos¢ mo-
deli z napedem alternatywnym wynika z doptat do tych
modeli.

Rejestracje autobuséw uzywanych

W 2023 roku zarejestrowano rekordowag w historii ra-
portow liczbe autobusow uzywanych: 4096 sztuk i byta
0 18,6 proc. wigeksza niz w 2022 roku. Zdecydowang
wiekszos$¢ z nich stanowity autobusy o dmc pow. 8 ton,
wynika z danych przygotowanych przez PZPM i JMK na
podstawie Centralnej Ewidencji Pojazdow.

Autobusow segmentu mini o dmc ponizej 8 ton, przed-
siebiorcy zarejestrowali 905 sztuk, o 19,2 proc. wiecej
niz rok wczesniej. Autobuséw o dmc 8 ton i powyzej
zarejestrowano 3191 sztuk, o 18,4 proc. wiecej niz rok
wczesniej. W tej grupie przewazaty modele miedzy-
miastowe (1758 rejestracji, 22,8-procentowy wzrost)
oraz turystyczne (900 rejestracji, 0 6,9 proc. wiecej niz
w 2022 roku). Miejskich zarejestrowano 370, o 25,4
proc. wiecej niz rok wczesniej.

W poréwnaniu do rynku autobuséw nowych, w seg-
mencie miedzymiastowym liczba rejestracji autobu-
sow uzywanych byta 24-krotnie wyzsza niz nowych,
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includes 557 city buses, while alternative drive buses
had 65.7 per cent of share in the category. The fleet
also included 46 hydrogen buses. The growing popu-
larity of alternative drive models is stoked by available
subsidies.

Second-hand bus registrations

2023 saw the record-breaking number of used bus
registrations that stood at 4,096 units and was up by
18.6 per cent compared to 2022. Most of these vehic-
les were buses with GVW of above 8 tons, reveal data of
PZPM and JMK based on records from the Central Regi-
stry of Vehicles.

Businesses registered 905 minibuses with GVW of 8
tons and under, a figure higher by 19.2 per cent versus
the previous year. Registrations of buses with GVW of
8 tons and over accounted for 3,191 vehicles and were
up by 18.4 per cent than a year earlier. Most vehicles
from this group account for intercity buses (1,758 regi-
strations; up by 22.8 per cent) and tourist coaches (300
registrations, up by 6.9 per cent versus 2022). Registra-
tions of city buses accounted for 370 vehicles, a figure
higher by 25.4 per cent versus the previous year.

Compared to the new bus market, the number of re-
gistered second-hand intercity buses in the segment
was nearly 24 times higher than the figure for new ones,

Pierwsze rejestracje uzywanych autobuséw w Polsce [szt.]
First registrations of used buses and coaches in Poland [units]

e a1t
Iveco 1262 914 38,1
Mercedes-Benz 1026 962 6,7
Setra 309 336 -8,0
MAN 262 232 12,9
SOR 204 184 10,9
VDL Bova 131 15 13.9
Pozostate / Others 902 m 26,9
Razem / Total 4 096 3 454 18,6

Zrédto: PZPM/JMK/CEP
Source: PZPM/JMK/CEP
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wturystycznych przewagauzywanych bytablisko 4-krot-
na. Minibuséw z drugiej reki sprowadzono blisko o jed-
ng trzecig wiecej niz zarejestrowano nowych. Jedynie
w segmencie autobuséw miejskich rejestracje nowych
przewyzszaty rejestracje uzywanych.

Wsrod uzywanych autobuséw sprowadzonych z zagra-
nicy dominowaty (jak w poprzednich latach) pojazdy
z kategorig Euro IV wyprodukowane w latach 2005-
2009 (47 proc. udziatu). Druga grupe pod wzgledem
popularnosci stanowity pojazdy z lat 2010-2019, w tym
takze z homologacja Euro VI (46 proc.). Autobusy z lat
2000-2004 stanowity 6 proc. importu.

W rankingu marek przewazajacy udziat zajeto lveco
z 1262 rejestracjami (wzrost o 38,1 proc.) i udziatem
30,8 proc. Drugie miejsce przypadto marce Mercedes-
-Benz (1026 szt., 25,0 proc., wzrost o 6,7 proc.) przed
Setrg (7,5 proc., spadek o 8,0 proc.). Na kolejnych miej-
scach znalazty sie: MAN i SOR.

Zwigzek Polskiego Leasing podaje, ze wartos¢ wyle-

asingowanych nowych i uzywanych (sprowadzonych zza
granicy jak i z polskiego rynku wtérnego) autobuséw

| PZPM

while used tourist coaches outnumbered new ones by
4 times. Imported minibuses outnumbered new regi-
strations by almost one-third. New registrations out-
number second-hand registrations only in the munici-
pal bus segment.

The category of second-hand imported buses was do-
minated (like in previous years) by Euro 4-compliant
vehicles manufactured from 2005 until 2009 (47 per
cent of share). The second largest group in terms of
popularity features vehicles made from 2010 until 2019,
including Euro 6-compliant models (46 per cent). Bu-
ses manufactured from 2000 until 2004 accounted for
6 per cent of imports.

o o
-
-
-
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The most popular brand was Iveco with 1,262 registra-
tions (up by 38.1 per cent) and 30.8 per cent of market
share. Ranking second was Mercedes-Benz (1026 units;
25.0 per cent; up by 6.7 per cent) ahead of Setra(7.5 per
cent; down by 8.0 per cent). Ranking further down the
list were MAN and SOR.

The Polish Leasing Association reveals that in 2023 the
value of leased new and used buses (imported and bo-
ught on the Polish second-hand market) was up by 36.9
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Leasing nowych i uzywanych autobuséw w Polsce [min zt]
New and used buses leased in Poland [ mIn zt]
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Dane dotycza nowych umoéw, w tym na pojazdy z polskiego rynku wtérnego
Data refer to new contracts, including vehicles from second hand market in Poland

Zrédto: ZPL
Source: ZPL

w 2023 roku wzrosta o 36,9 proc. w stosunku do roku per cent year-to-year to PLN 1.2 billion. PZPM analyses
wczes$niejszego do 1,2 mld zt. Z analiz PZMP danych CEP of CRV records indicate that the number of new and
wynika, ze liczba sfinansowanych w 2023 roku autobu- used (only imported ones) buses covered by financing
sow nowych i uzywanych (tylko sprowadzonych zza gra- in 2023 stood at 99 units versus seven units in 2022.
nicy) wyniosta 99 szt. wobec 7 szt. w 2022 roku.
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Jednoslady

G50

Park jednos$ladéw

Przygotowujac tegoroczne wydanie rocznika po raz ko-
lejny korzystamy z danych opracowanych przez Dziat
Analiz i Statystyki Polskiego Zwigzku Przemystu Moto-
ryzacyjnego na podstawie danych Centralnej Ewidencji
Pojazdow.

Dzieki temu stato sie mozliwe wyodrebnienie z cate-
go parku tych pojazdow, ktére nie byty aktualizowane
w bazach danych w ostatnich szesciu latach. W przy-
padku motocykli byto to na koniec 2023 roku 644 tys.
sztuk, 0 1,2 proc. wiecej niz w 2022 roku. Przypuszcza-
my, ze wiele z tych pojazdow nie jest faktycznie uzytko-
wanych na drogachiznacznaich czes¢ moze nie istniec.

« | PZPM

Powered two wheelers

PTW fleet

Putting this yearbook together, we have tapped again
into fleet data compiled by the Analyses and Statistics
Department of the Polish Automotive Industry Associa-
tion based on records of the Central Register of Vehi-
cles.

As a result, we are able to split out from total fleet all
vehicles which were not updated in databases in the
past six years. At end-2023 this group included 644,000
motorcycles, or more by 1,2 per cent versus 2022.
We assume that many of them are actually not driven
anymore on Polish roads and most of them fail to exist.
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Park zarejestrowanych jednosladow w Polsce, stan na koniec 2023 rok [000 szt.]
Park of powered two wheelers registered in Poland as of end of the 2023 year [ 000 units]

Motocykle 1923,7
Motorcycles 1279,9
Motorowery 1458,1
Mopeds 1093,6
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Zrédto: PZPM/CEP* pojazdy zaktualizowane w ostatnich szeéciu latach

Source: PZPM/CRV* vehicles updated during last six years

Poréwnawczo podajemy wiekowa strukture zareje-
strowanych motocykli dla catego parku pojazdow jak i
jego czesci zaktualizowanej. W analizach zajmujemy sie
jedynie parkiem pojazdéw zaktualizowanych.

Park motocykli

Na koniec 2023 roku w Polsce byto zarejestrowanych
1279,9 tys. motocykli ktore zostaty zaktualizowane, wie-
cej 06,9 proc. w stosunku do 2022 roku. Tempo przyro-
stu parku motocykli byto takie samo rok wczesniej.

Sredni wiek motocykla w aktualizowanej czesci parku
wynosi 20,7 roku(o 0,4 roku wiecej nizw 2022 roku), za$
mediana siega 19 lat i jest o rok wieksza niz rok wcze-
$niej. W przypadku catego parku te liczby wynoszg od-
powiednio: 28,3 oraz 26 lat.

W Polsce, w aktualizowanym zbiorze, najpowszech-
niejsze sa motocykle ponad 20-letnie, ktére zajmujg
44 proc. parku, o 1 pp. wiecej niz rok wczesniej. Moto-
cykle majgce od 11 do 20 lat zajety 33 proc., co oznacza
spadek o 1pp. w stosunku do 2022 roku.

Na trzecim miejscu pod wzgledem czestotliwosci wy-
stepowania, z 14-procentowym udziatem (tyle samo co
rok wczesniej), sa motocykle w wieku od 5 do 10 lat, za$
najmtodsze, liczace do czterech lat majg 10 proc., o 1pp.
wiecej niz rok wczesniejszej.

In order to facilitate comparisons, this report presents
the age structure of the total registered motorcycle
fleet and its updated part. Analyses presented below
focus exclusively on the updated fleet.

Motorcycle fleet

At the end-2023, Poland was home to 1,279,900 regis-
tered and updated motorcycles whose number was up
by 6.9 per cent versus 2022. The growth rate demon-
strated by the motorcycle fleet remained stable versus
the previous year.

The average age of a motorcycle from this part of the
fleet is 20.7 years (up by 0.4 years versus 2022), with
median age set at 19 years, or one year more than the
year before. These figures for total fleet stand at 28.3
and 26 years, respectively.

The most popular categories in the updated fleet in Po-
land include more than 20 years old motorcycles that
account for 44 per cent of the fleet, or 1 percentage
points more than the year earlier. 11 to 20 years old mo-
torcycles had 33 per cent of share, what marks a decline
by 1 percentage points versus 2022.

Ranking third in terms of popularity (just like the year
before) were 5 to 10 year old motorcycles with 14 per
cent of market share, while the youngest 4 years
and under machines had 10 per cent of share, up by

1 percentage points on a year earlier.
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Liczba pojazdow zaktualizowanych* w parku jednosladoéw w Polsce - stan na koniec 2023 roku [ 000 szt. ]
Number of updated* units of powered two wheelers registered in Poland as of the end of the year 2023 [000 units]
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PZPM/CEP* pojazdy zaktualizowane w ostatnich pieciu/**szesciu latach

Source: PZPM/CRV* vehicles updated in the past five/**six years

W podziale na pojemnos$¢ silnika, w aktualizowanym
parku najliczniejszy jest segment o pojemnosci ponizej
125 cm?, ktory zajmuje 30,3 proc. parku, 0 0,5 pp. wiecej
niz rok wczesniej.

Maszyny z silnikami o pojemnosci od 500 do 750 cm?®za-
jety 25,7 proc. parku, o 0,6 pp. mniej niz w 2022 roku.
Najciezsze motocykle, z ponad litrowymi silnikami,
osiggnety 14,8 proc. udziatu we flocie i poprawity udziat
w parku o 0,4 pp.

Na koniec 2023 roku motocykle z silnikami o pojemno-
$ci od 250 do 500 cm?® miaty 10,0 proc. udziatu w parku
(bez zmian w stosunku do roku wcze$niejszego). Taki
sam udziat miaty maszyny z silnikami o pojemnosci od
750 do 1000 cm®. Niewiele mniejszy udziat, wynoszacy
9,0 proc. zdobyty motocykle o pojemnosci od 125 do
250 cm?®. Elektryczne motocykle zanotowaty 0,1 proc.
udziatu.

W grupie najmtodszych motocykli, liczacych do czte-
rech lat, 43,6 proc. miato silniki o pojemnosci do 125
cm’ i jest to o 1,4 punktu procentowego mniegj niz rok

| PZPM

Split by engine size, the largest segment in the updat-
ed fleet is formed by motorcycles with engines below
125cc which account for 30.3 per cent of the fleet, i.e.
0.5 percentage points more versus the previous year.
Motorcycles with engines from 500cc to 750cc had 25.7
per cent of share in the category, which is down by 0.6
percentage points versus 2022. The heaviest motorcy-
cles with more than one litre units had 14.8 per cent of
share in total fleet or were up by 0.4 percentage points.
At the end-2023, 250 to 500cc unit machines secured
10.0 per cent of market share (which remained stable
year-to-year). The same share was secured by motor-
cycles with engines from 750cc to 1,000cc. Motorcycles
with engines from 125cc to 250cc had a slightly smaller
share of 9.0 per cent. Electric motorcycles had 0.1 per
cent of share.

43.6 per cent of the youngest - 4 years and under mo-
torcycles - were fitted with engines up to 125cc, what
marks a decrease by 1.4 percentage points on a year
earlier. Ranking second in terms of popularity among




01 Polska / Poland 101

Pierwsze rejestracje nowych jednosladéw w Polsce [szt.]
First registrations of new powered two-wheelers in Poland [units]
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wczesniej. Drugg pod wzgledem popularnosci wsréd
najmtodszych motocykli jest grupa najciezszych, po-
nad litrowych maszyn, ktéra miata 16,2 proc., co ozna-
czawzrost 0 0,2 pp. w stosunku do poziomu 2022 roku.

Klasa najlzejsza umocnita dominacje w przypadku
motocykli 5-10-letnich, zajmujac 51,1 proc. segmentu,
0 0,9 pp. wiecej niz rok wczesniej. Maszyny z silnikami
0 pojemnosci ponad 1000 cm? zdobyty 16,2 proc. tej ka-
tegorii.

the youngest motorcycles are the heaviest machines
with engine size bigger than one litre which had
16.2 per cent of market share and were up by 0.2 per-
centage points versus 2022.

The lightest category has consolidated its leading posi-
tion also among 5 to 10 year old motorcycles with 51.1
per cent of the share in the segment and was up by 0.9
percentage points year-on-year. Motorcycles with en-
gines above 1000cc secured in 16.2 per cent of share in
the category.

Pierwsze rejestracje nowych jednosladow w Polsce [ szt.]
First registrations of new powered two-wheelers in Poland [units]

Zmiana %

2023 2022 Change %
Motocykle / Motorcycles 27756 23910 16,1
Motorowery / Mopeds 10 861 44 -4,8
Razem / Total 38617 35324 9,3

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CRV
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Pierwsze rejestracje uzywanych jednosladow w Polsce [ szt.]
First registrations of second-hand powered two-wheelers in Poland [units]

Zmiana %

2023 2022 Change %
Motocykle / Motorcycles 66 413 59 873 10,9
Motorowery / Mopeds 12717 12022 58
Razem / Total 79130 71895 10,1

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CRV

Wsrod maszyn 11-20-letnich na czele sg ,sto dwudziest-
ki piatki” z udziatem 28,0 proc. i wyprzedzity klase
500-750, ktora zdobyta 27,2 proc. segmentu (o 1,1 pp.
mniej niz rok wczesniej).

Wsrdéd najstarszych, ponad 20-letnich motocykli, klasa
500-750 wiedzie prym z 32,3-procentowym udziatem.
W rejestrach znajduje sie takze 1913 motocykli elek-
trycznych i hybrydowych, sposréd ktorych 1641 ma
naped elektryczny i mniej niz 4 lata.

Najpopularniejsze marki i wojewddztwa

W segmencie motocykli w wieku do czterech lat naj-
popularniejsza marka byta na koniec 2023 roku Honda
z wynikiem 21,8 tys. maszyn, co dato jej 17,6-procento-
wy udziat. Wyprzedzita ona Yamahe (12,2 proc.) i BMW
(9,2 proc.).

W grupie motocykli liczacych 5-10 lat najpopularniej-
sze marki to Yamaha (24,2 tys. maszyn, co dato marce
13,6 proc. udziatu), Honda (13,5 proc.) i Romet Motors
(10,6 proc.).

Wsrod motocykli majacych od 11 do 20 lat najczesciej
spotykang marka byta na koniec 2023 roku Honda
(91,5 tys. maszyn, udziat 21,9 proc.), przed Yamaha
(20,6 proc.)i Suzuki(15,8 proc.).

Wsrod najstarszych, ponad 20-letnich maszyn najpo-
pularniejsze byty Hondy (120,9 tys. maszyn, co dato
20,2 proc. udziatu), przed Yamahg (19,0 proc.) i Suzuki
(13,7 proc.).

Najwiecej motocykli zarejestrowanych byto w woj. ma-

zowieckim (189,5 tys. szt., czyli 14,8 proc. wszystkich),
wielkopolskim (10,5 proc.) i $laskim (10,0 proc.). Naj-

| PZPM

The 125cc engine class remains most popular among
11 to 20 year old machines with 27.2 per cent of share,
ahead of 500-750cc unit-powered motorcycles with
27.2 per cent (down by 1.1 percentage points year-to-
year).

Holding 32.3 percent of share, 500cc-750cc units take
the lead also in the oldest 20 years and over motorcycle
category.

Registrations also include 1,913 electric and hybrid mo-
torcycles, of which 1,641 are fitted with an electric drive
and are four years and under.

Most popular makes and provinces

With 17.6 per cent share in the segment and 21,800 units,
Honda was the most popular make among four years and
under motorcycles at end-2023. It outperformed Yama-
ha(12.2 per cent)and BMW (9.2 per cent).

Most sought-after makes in the segment of motorcycles
aged 5-10 years were Yamaha (24,200 units and 13.6 per
cent of share), outperforming Honda (13.5 per cent), and
Romet Motors(10.6 per cent).

At the end-2023, the most popular make among 11 to 20
years old motorcycles was Honda (91,500 machines and
21.9 per cent of share), ahead of Yamaha (20.6 per cent),
and Suzuki (15.8 per cent).

Leading the way among the oldest, more than 20-year
old motorcycles, was Honda (120,900 units, what gave
it 20.2 of share), ahead of Yamaha (19.0 per cent), and
Suzuki(13.7 per cent).

The biggest number of motorcycle registrations was de-
clared by Mazowieckie (189,500 units i.e., or 14.8 per cent
of total registrations), Wielkopolskie (10.5 per cent) and
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Pierwsze rejestracje nowych motocykli w Polsce w 2023 roku [ szt.]
First registrations of new motorcycles in Poland in 2023 [units]
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mniej motocykli znajduje sie w rejestrach urzedow wo-
jewddztw: opolskiego (2,5 proc.), lubuskiego (2,6 proc.)
i podlaskiego (3,1 proc.). Na koniec 2023 roku liczba
motocykli przypadajaca na 1000 mieszkancow zblizyta
sie do 32.

Park motoroweréw

Na koniec 2023 roku zaktualizowany park motorowe-
réw w Polsce liczyt 1093,6 tys. szt., 0 0,8 proc. mnigj niz
w 2022 roku. W tej liczbie 52 proc. stanowity moto-
rowery w wieku od 11 do 20 lat, o 4 pp. wiecej niz rok

wczesniej. Na maszyny liczace od 5 do 10 lat przypadto

Slaskie (10.0 per cent) provinces. The lowest number of
motorcycle registrations was declared by the authorities
of the following provinces: Opolskie (2.5 per cent), Lu-
buskie (2.6 per cent), and Podlaskie (3.1 per cent each).
At end-2023, the number of motorcycles per 1,000 popu-
lation came close to 32.

Moped fleet

At the end of 2023, the updated moped fleet in Poland
accounted for 1,093,600 units and was down by 0.8 per
cent versus 2022. 52 per cent of this category ac-
counted for 11 to 20 year old mopeds which were up by
4 percentage points year-to-year. 5 to 10 year old
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Pierwsze rejestracje nowych motorowerow w Polsce w 2023 roku [ szt. ]
First registrations of new mopeds in Poland in 2023 [units]
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Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CRV

17 proc. (o 5 pp. mniej niz rok wczesniej). Najstarsze,
ponad 20-letnie stanowity 25 proc. (o 1 pp. wiecej niz
w 2022 roku). Tzw. ,martwe dusze” stanowity 364,5 tys.
motorowerdw, o 7 proc. wiecej nizw 2022 roku.
Motorowery najmtodsze - do czterech lat stanowity
6 proc. catosci (tyle samo co 2022 roku). Sredni wiek
motoroweru wynosit w aktualizowanej czesci parku 17,6
lat (0,9 roku wigcej niz w poprzednim okresie), przy me-
dianie 15 lat (wzrost o rok).

Elektrycznych motorowerow byto 17,4 tys. sztuk (0 2,5
tys. wiecej niz w 2022 roku), i stanowig one 1,6 proc.
parku (0,3 pp. wiecej niz rok wczesniej).

W segmencie motorowerdw liczacych do czterech lat
prym wiedzie Romet Motors z 18,3-procentowym udzia-
tem, 0 1,4 pp. mniejszym w stosunku do wczesniejszego
roku. Za nim z 18-procentowym udziatem znajduje sie
Junak(2,1punktu proc. powyzej zesztego roku), nastep-
nie Barton majacy 9,0 proc.

¢ | PZPM

Zmiana % r/r
Change % yly

Ogotem
Total
-14,3
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-4,8

mopeds raked in 17 per cent of share (down by 5 per-
centage points year-to-year), Meanwhile, the oldest, or
more than two decades old mopeds had 25 per cent
of share or were up by 1 per cent versus 2022. The so
called “defunct registrations” accounted for 364,500
mopeds, or 7 per cent more versus 2022.

The youngest 4 years and under mopeds had 6 per cent
of share in total fleet (the figure remains unchanged
versus 2022). The median age of mopeds from the up-
dated part of the fleet was 17.6 years (up by 0.9 years
versus the previous year), with median age totalling
15 years (up by 1year).

This group includes 17,400 electric mopeds (up by 2,500
versus 2022) which account for 1.6 per cent of the fleet
(anincrease by 0.3 per cent on the previous year).

With 18.9 per cent of share, or performance lower by 1.4
percentage points on a year earlier, Romet Motors was
the leader in the segment of 4 years and under mopeds.

Ranking behind with 18 percent of share was Junak




W przypadku motoroweréw w wieku od pieciu do dzie-
sieciu lat na pierwszym miejscu znalazta sie marka
Romet Motors (31,3 proc. udziatu w segmencie) przed
Zipp (12,6 proc.)i Junak (11,4 proc.).

Najwiecej motoroweréw zarejestrowanych byto w woj.
mazowieckim (11,9 proc. parku), wielkopolskim (10,9
proc.) i $laskim (9,5 proc.). Najmniejszy odsetek zare-
jestrowano w wojewddztwach: podlaskim (2,9 proc.),
lubuskim (3,1 proc.) oraz opolskim (3,6 proc.).

Na koniec 2023 roku na 1000 mieszkahncow przypadto
29 motorowerow.

Pierwsze rejestracje jednosladéw

W 2023 roku urzedy zarejestrowaty po raz pierwszy
17 747 nowych i uzywanych jednosladéw, o 9,8 proc.
wiecej nizw 2022 roku. Rejestracje nowych i uzywanych
motocykli wyniosty 94 169 sztuk, o 12,4 proc. wiecej niz
we wczesniejszym roku. Rejestracje motorowerow
wzrosty 0 0,6 proc. do 23 578 sztuk.

W przypadku nowych jednosladow rejestracje w 2023
roku wyniosty 38 617 sztuki, o 9,3 proc. wiecej niz
w 2022 roku. Uzywanych jedno$ladow zarejestrowano
79 130 sztuk, co oznacza 10,1-procentowy wzrost w po-
réwnaniu do 2022 roku.

W ogdlnej liczbie pierwszych rejestracji nowych i uzy-
wanych jednosladow byto 3470 z napedem elektrycz-
nym. Wsrod tych pojazdow byto 499 nowych motocykli
elektrycznych (spadek o 18,5 proc.), 2311 nowych mo-
torowerow elektrycznych (16 proc. mniej niz przed ro-
kiem), a takze 660 uzywanych elektrycznych skuteréw
(37 szt. mniej niz rok wezesniej).

Rejestracje motocykli

PZPM na podstawie danych CEP podaje, ze w 2023 roku
zarejestrowano 27 756 nowych motocykli, o 16,1 proc.
wiecej niz w poprzednim roku. Rejestracje sprowa-
dzonych uzywanych motocykli wzrosty o 10,9 proc. do
66 413 sztuk.

Najpopularniejsza markg wsrdéd nowych motocykli zo-
stata Honda, ktéra z rejestracjg 5839 maszyn (o 34,8
proc. wiecej niz rok wczesniej) zdobyta 21,0 proc. rynku.
Drugie miejsce z udziatem 11,1 proc. wywalczyta Yama-

ha, rejestrujgc 3075 maszyn, o 14,6 proc. wiecej niz
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(up by 2.1 percentage points versus the previous year),
ahead of Barton (9.0 per cent).

In the segment of five to 10 year old mopeds ranking
first was Romet Motors (31.3 of share in the segment),
ahead of Zipp (12.6 per cent), and Junak (11.4 per cent).

Most mopeds were registered in Mazowieckie (11.9 per
cent of total fleet), Wielkopolskie (10.9 per cent) and
Slaskie (9.5 per cent) provinces. Podlaskie (2.9 per
cent), Lubuskie (3.1 per cent), and Opolskie (3.6 per
cent) had the smallest number of registrations.

At the end-2023, the number of mopeds per 1,000
population was 29.

First PWT registrations

In 2023, authorities registered for the first time 117,747
new and used powered two wheelers; or 9.8 per cent
more than in 2022. New and second-hand motorcycle
registrations accounted for 94,169 units, or 12.4 per
cent more year-to-year. Motorcycle registrations were
up by 0.6 per cent to 23,578 units.

New powered two-wheeler registrations totalled 38,617
in 2023 and were up by 9.3 per cent versus 2022. Last
year saw 79,130 used PTW registrations, what points
out to a surge by 10.1 per cent as compared to 2022.
Total first PTW registrations included 3,470 all-electric
two-wheelers. This number includes 499 electric mo-
torcycles (down by 18.5 per cent on the previous year),
2,311 new all-electric mopeds (16 per cent less versus
2022), and 660 used all-electric mopeds (down by 37
per cent versus the previous year).

Motorcycle registrations

Based on records of the Central Register of Vehicles,
PZPM estimates that 2023 registrations covered 27,756
new motorcycles, or 16.1 per cent more than the year
before. Registrations of imported second-hand motor-
cycles were up by 10.9 per cent to 66,413 units.

The most popular brand in the new motorcycle seg-
ment was Honda with 5,839 registered machines (up
by 34.8 year-to-year), what secured it 21.0 per cent
of market share.

The second position went to Yamaha with 11.1 per cent
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w 2022 roku. Trzecie miejsce przypadto marce BMW,
ktora zarejestrowata 2816 motocykli (wzrost o 17,9 proc.)
i zajeta 10,2 proc. rynku.

Na czwartym miejscu znalazt sie Junak z rejestracjami
1514 motocykli (spadek o 15,6 proc.) i udziatem w ryn-
ku 5,5 proc. Na pigtym miejscu uplasowato sie Suzuki,
ktore 2023 rok zakonczyto rejestrujac 1283 motocykle,
0 53,7 proc. lepszym niz rok wczesniej.

W 2023 roku, podobnie jak w poprzednich, najwieksza
popularnoscia cieszyty sie motocykle o pojemnosci do
125 cm?3. W catym roku rejestracje w tej grupie wyniosty
11195 szt. (0 7.9 proc. wiecej niz w 2022 roku), co jednak
nie wystarczyto do utrzymania udziatu w rynku, ktory
zmalat z 43,4 do 40,3 proc. Najpopularniejsze marki to
Honda i Junak.

Druga pod wzgledem pojemnosci silnika klasg byty ma-
szyny o pojemnosci powyzej 1000 cm?, ktdre zajety 16,9
proc. rynku (16,5 proc. rok wczeéniej). Rejestracje w tej
grupie siegnety 4684 sztuki, 0 18,7 proc. wiecej niz rok
wczesniej. Najpopularniejsze marki to BMW i Honda.
Maszyny o pojemnosci od 250 do 500 cm? znalazty sie
na trzecim miejscu w rankingu popularnosci. Ich udziat
w rynku zmalat z 14,3 do 13,4 proc. przy rejestracji 3723
motocykli(o 9,1 proc. wiecej niz w 2022 roku). Najpopu-
larniejsze marki to Honda i KTM.

Motocykle z silnikami o pojemnosci od 500 do 750 cm?®
zdobyty 13,2 proc. udziatu w rynku, o 1,1 pp. wiecej niz
rok wczesniej, z rejestracjami 3661 sztuki(wzrost 0 26,3
proc.), a najpopularniejsze marki w tym segmencie to
Yamaha i Honda.

Segment o pojemnosci od 750 do 1000 cm? zanotowat
51,1-procentowy wzrost do 3651 szt. zdobywajac 13,2
proc. udziatu w rynku. Najpopularniejsze marki to BMW
i Honda.

Rynkowy udziat motocykli z silnikami o pojemnosci od
125 do 250 cm3 wzrést nieznacznie do 1,2 z 1,1 proc.
Liczba ich rejestracji wzrosta 0 36,1 proc. do 343 sztuk.
Wsrod nich najpopularniejsza marka okazata sie Honda
przed KTM.

W podziale na segmenty funkcjonalne, najpopular-
niejsze sg nadal motocykle typu street, z udziatem
w rynku 28,7 proc., gdy w 2022 roku siegat 30,6 proc.
W 2023 roku rejestracje tej grupy motocykli wzrosty
o 8,8 proc. do 7965 sztuk. W tym segmencie kroluja
Yamaha (1119 szt.) i Honda (1056 szt.).
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of market share and 3,075 registrations, up by 14.6
versus 2022. Ranking third was BMW with 2,816 regis-
tered motorcycles(up by 17.9 per cent)and 10.2 per cent
of market share.

The fourth position was secured by Junak with 1,514
motorcycle registrations (down up by 15.6 per cent) and
5.5 per cent of market share. Suzuki came fifth with
1,283 motorcycle registrations at end-2023, which
were up by 53.7 per cent versus the previous year.

Just like in previous years, motorcycles with up to
125cc engines were most sought after by customers in
2023. Their all-year registrations stood at 11,195 units
(up by 7.9 per cent versus 2022), what was yet insuffi-
cient to maintain their market share that shrunk from
43.4 to 40.3 per cent. Most popular brands are Honda
and Junak.

The second biggest class in terms of the power unit
size were motorcycles with engines bigger than 1,000cc
which had 16.9 per cent of the market share (16.5 per
cent the year before). Registrations in this segment
accounted for 4,684 units, i.e. were up by 18.7 per cent
than the year before. The most popular makes in this
segment are BMW and Honda.

Motorcycles with 250 to 500cc units ranked third in
terms of their popularity, while their market share went
down from 14.3 to 13.4 per cent with 3,723 motorcycle
registrations (up by 9.1 per cent versus 2022). Most
wanted brands are Honda and KTM.

With 3,661 registrations (up by 26.3 per cent), motor-
cycles with engines from 500cc to 750cc won 13.2 per
cent of market share, or 1.1 percentage points more
than the year before, while two most popular makes in
this segment were Yamaha and Honda.

The 750 to 1,000cc segment witnessed an increase by
51.1 per cent to 3,651 units, what gave it 13.2 per cent of
market share. The most popular makes in this segment
are BMW and Honda.

The share of motorcycles with engines from 125cc to
250cc units increased slightly from 1.1 to 1.2 per cent.
Their registrations were up by 36.1 per cent to 343
units. Honda was the most popular brand in this cat-
egory, ahead of KTM.

Split by functional segments, street class motor-
cycles are still holding strong with 28.7 per cent of
market share versus 30.6 per cent in 2022. In 2023,
motorcycle registrations in this category were up by
8.8 per cent to 7,965 units. The segment is dominated



Druga pozycje w zestawieniu, z 22,9-procentowym udzia-
tem w rynku zajety duze skutery. Ich udziat w catosci
rynku zmalat o 0,4 pp., mimo ze liczba rejestracji wzro-
sta 0 13,9 proc. do 6346 maszyn. Wiodace marki to
Honda(2419)i Yamaha (876).

Na trzeciej pozycji znalazty sie motocykle ON/OFF
z udziatem 21,8 proc., 0 2,2 pp. wiekszym niz rok wcze-
sniej. Wsrod 6040 motocykli tego typu po raz pierwszy
zarejestrowanych w 2023 roku, najpopularniejsze byty
BMW (1467) i Hondy (1173).

W ub.r. czwarta pozycja przypadta klasie turystycznej,
z udziatem 8,2 proc, 0 0,9 pp. wiekszym niz rok wcze-
$niej, przy rejestracji 2282 motocykli. Najwigcej ma-
szyn zarejestrowaty: BMW (453)i Yamaha (443).

Choppery i cruisery z rejestracjg 1996 sztuk, o 8,3 proc.
mniejszg nizw 2022 roku spadty na pigte miejsce klasy-
fikacji. Ich udziat w rynku zmalat do 7,2 proc., 0 1.9 pp.
Najpopularniejsze marki to Junak (537) i Harley-David-
son (351).

Wsrod motocykli uzywanych pierwsza trojka jest nie-
zmienna: Honda (14 497 sztuk), Yamaha (12 184 sztuki)
i Suzuki (6924 sztuk).

Rejestracje motorowerow

W 2023 roku urzedy zarejestrowaty 23 578 nowych
i uzywanych motoroweréw, o 0,6 proc. wiecej niz
w 2022 roku. Rejestracje nowych motorowerow zmala-
ty 0 4,8 proc. do 10 861 sztuk, uzywanych wzrosty 0 5,8
proc. do 12 717 sztuk.

Junak pozostat najpopularniejszag marka wsrod moto-
rowerow. W 2023 roku w urzedach zarejestrowano 2412
nowych pojazdéw tej marki, o 8,8 proc. mniej niz rok
wczesniej. Na drugim miejscu znalazt sie Romet Motors
z rejestracja 1464 motorowerdw, co oznacza 6,9-pro-
centowy spadek w stosunku do 2022 roku. Na trzecim
miejscu uplasowat sie Barton z wynikiem 1225 rejestra-
cji(wzrost 0 0,4 proc.).

Sprowadzonych uzywanych motorowerow zarejestro-
wano 12 717 sztuki, 0 5,8 proc. wiecej niz rok wczesniej.
Na pierwszym miejscu znalazt sie Romet (1699 sztuki),

za nim Peugeot (1613 sztuki) i Piaggio (974 sztuki).
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by Yamaha (1,119 units) and Romet Motors (1,056).
Ranking second in the league table with 22.9 per cent
of market share were large mopeds whose share in to-
tal market shrunk by 0.4 percentage points, despite the
fact that their registrations were up by 13.9 per cent to
6,346 units. Leading brands included Honda (2,419) and
Yamaha (876).

Ranking third were ON/OFF motorcycles with 21.8 per
cent of share, up by 2.2 percentage points year-to-year.
Among 6,040 motorcycles from this category which
were registered for the first time in 2023, BMW came
first(1,467), ahead of Honda (1,173).

Ranking fourth were touring bikes with 2,282 registra-
tions and 8.2 per cent of share, up by 0.9 percentage
points year-to-year. Most units were registered by BMW
(453)and Yamaha (443).

Choppers and cruisers with 1,996 registrations, down
by 8.3 per cent compared to 2022, dropped to the fifth
position. Their share shrunk by 1.9 percentage point to
7.2 per cent. Most sought-after brands were Junak (537)
and Harley-Davidson (351).

The used motorcycle top three remained stable: Hon-
da (14,497 units), Yamaha (12,184 units), and Suzuki
(6,924 units).

Moped registrations

In 2023, the authorities registered for the first time
23,578 new and used mopeds; or 0.6 per cent more than
in 2022. Registrations of new mopeds were down by 4.8
per cent to 10,861 units, while the figure for second-
hand mopeds was up by 5.8 per cent to 12,717 units.

Junak continues to be the most sought-after moped
brand. In 2023, Polish authorities registered 2,412 ve-
hicles from this manufacturer, less by 8.8 per cent
year-to-year. Ranking second was Romet Motors with
1,464 moped registrations, what marks a 6.9 per cent
decrease versus 2022. With 1,225 registrations (up by
0.4 per cent), Barton came third.

Users registered 12,717 second-hand mopeds, by 5.8
per cent more than a previous year. The first place was
secured by Romet (1,699 units), second by Peugeot
(1,613), and third by Piaggio (974).
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Motoryzacja

Wydane prawa jazdy

W 2023 roku uprawnione organy panstwa wydaty po
raz pierwszy 296,3 tys. dokumentow prawo jazdy,
0 10,4 proc. mniej niz rok wczesniej. Podobng liczbe
wydano w 2014 roku. Liczba wydanych po raz pierwszy
dokumentow odzwierciedla demografie: malejaca po-
pulacja przyczynia sie do spadku zapotrzebowania na
uprawnienia. Dla poréwnania: w rekordowym 2008 roku
wydano po raz pierwszy blisko 842 tys. praw jazdy.

Najlepszym miesigcem 2023 roku okazat sie marzec,
gdy urzednicy wydali 30,4 tys. praw jazdy, niecate 3 tys.
powyzej $redniej miesiecznej. Najstabszym miesigcem
byt listopad (19,6 tys.).

« | PZPM

Automotive sector

Issued driving licences

In 2023, the public authorities issued 296,300 first time
driving licenses, a figure lower by 10.4 per cent com-
pared to the previous year. A similar number of driving
licenses was issued in 2014. For the first time, the num-
ber of first-time driving licenses reflects Poland's de-
mographics: dwindling population translates into lower
demand. For comparison, nearly 842,000 first driving
licences were issued in the record-breaking year of
2008.

The best resultin 2023 was reported in March when civil
servants handed over 30,400 driving licenses to young
drivers, less than 3,000 above the monthly average.
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Liczba wydanych po raz pierwszy dokumentow ,prawo jazdy” wszystkich kategorii
Number of driver licenses (all categories) issued for the first time

600 000
500000 418 384 417072 417973
400000 328271
300000
200000
100 000

0

2014 2015 2016 2017 2018
Zrédto: CEPIK

Source: CEPiK

Najwiecej dokumentéw wydaty urzedy woj. mazowiec-
kiego (42,6 tys.), $laskiego (30,5 tys.) i wielkopolskiego
(29,5 tys.). Najmniej opolskiego (7.3 tys.), lubuskiego
(7.7 tys.)i podlaskiego (9,4 tys.).

Do konca 2021 roku (najnowsze dane CEPIK jakimi
dysponujemy) panstwo wydato tacznie 22 135,8 tys.
praw jazdy, w poréwnaniu do 2020 roku jest to wiecej
0 1,6 proc. Z wydanych do konca 2021 roku dokumen-
tow 9133,2 tys. nalezato do kobiet, zas 13 002,6 tys.
do mezczyzn.

Bezpieczenstwo ruchu drogowego

Komenda Gtéwna Policji raportuje, ze w 2023 roku na
polskich drogach wydarzyto sie 20 936 wypadkdw,
0 1,8 proc. mniej nizw 2022 roku. Liczba zabitych zma-
lata 0 0,2 proc. do 1893 osob, a rannych byto mniej
02,5 proc. (24 125, w tym 7595 ciezko), wynika z danych
policji. Policja otrzymata 365,99 tys. zgtoszen kolizji
01,0 proc. wiecej niz rok wczesniej.

W poréwnaniu do 2022 roku liczba wypadkow wzrosta

w siedmiu wojewodztwach (w podkarpackim najwyzej,

37061 372 443
330563
I 295 964 I I 296 320
2019 2020 2021 2022 2023

The lowest figure was declared in November (19,600).
The biggest number of driving licenses was issued by
licensing and transport departments in Mazowieckie
(42,600), Slaskie (30,500), and Wielkopolskie (29,500)
provinces, with Opolskie (7,300), Lubuskie (7,700) and
Podlaskie (9,400) provinces on the bottom of the list.
By the end of 2021 (the latest data from the Central
Register of Vehicles and Drivers available) the state au-
thorities issued 22,135,800 driving licenses altogether,
what marks an increase by nearly 1.6 million documents
versus 2020. 9,133,200 documents issued by the end
of 2021 were handed over to females and 13,002,600
to males.

Road safety

The Police Headquarters reports that in 2023 Polish ro-
ads witnessed 20,936 accidents, that 1.8 per cent less
than in 2022. The number of fatalities was down by 0.2
per cent to 1,893 victims, while casualties were down
by 2.5 per cent (24,125, including heavily injured), reveal
police statistics. The police received 365,990 collision
reports, or 1.0 per cent more than the year before.

Compared to 2022, the number of accidents was up in
seven provinces (the highest figure - 12.3 per cent- was
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0 12,3 proc.), w dziesieciu wzrosta liczba ofiar $mier-
telnych (najznaczniej w $wietokrzyskim, o 26,9 proc.),
natomiast w szesciu liczba rannych (najbardziej w pod-
karpackim, 0 10,9 proc.).

Najciezsze wypadki zdarzaty sie w wojewddztwie pod-
laskim; na 100 wypadkow policja zanotowata w 21,9
zabitych. Rok wczesnie to wojewddztwo takze byto na
pierwszym miejscu, ze wskaznikiem 20,7. Na drugim
miejscu znalazto sie lubelskie ze wskaznikiem 15,2. Na
przeciwnym krancu listy, w matopolskim, ten wskaznik
wyniést 5,3, zas w slaskim 6,7.

Bezpieczenstwo ruchu drogowego w Polsce
Road safety in Poland
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W przeliczeniu na 100 tys. wypadkow woj. lubuskie za-
notowato 121,0 rannych, co jest najgorszym w Polsce
wskaznikiem, gdy najlepszy ma lubelskie (105,2).

Kierujacy pojazdami spowodowali 91,0 proc. wypad-
kow, w ktérych zgineto 85,7 proc. ofiar. Rowerzysci byli
sprawcami 6,9 proc. wypadkow (poniosto w nich $mierc
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382 046

declared for Podkarpackie ), while arise in fatalities was
reported for ten provinces (the biggest surge was seen
in Swietokrzyskie - up by 26.9 per cent). Meanwhile,
the number of casualties was up in six provinces (the
highest increase by 10.9 per cent was reported in Pod-
karpackie).

Gravest road accidents took place in Podlaskie provin-
ce where according to police statistics one hundred
road accidents took the toll of 21.9 lives. With the rate
set at 20.7, the province also ranked first the year be-
fore. Ranking second was Lubelskie with 15.2 fatalities.
The rate for Matopolskie and Slaskie provinces that
came last on the list stood at 5.3 and 6.7, respectively.
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There were 121.0 casualties per 100,000 accidents in
Lubuskie province, what corresponds to the lowest
road safety rate in Poland, while the best figure was de-
monstrated by Lubelskie (105.2).

Drivers caused 91.0 per cent of accidents that claimed
85.7 per cent of lives. Cyclists were responsible for




4,6 proc. ofiar), natomiast piesi 4,8 proc. ogdlnej liczby
wypadkdw, a poniosto w nich $mier¢ 10,9 proc. ofiar.

W terenie zabudowanym miato miejsce 71,1 proc. wy-
padkow, ale zgineto w nich 38,6 proc. ofiar, gdy na wy-
padki poza terenem zabudowanym, ktére stanowity
28,9 proc. zdarzen, przypadto 61,4 proc. ofiar.

Na drogach dwukierunkowych, jednojezdniowych miato
miejsce 79,7 proc. wszystkich wypadkow i w tych wy-
padkach policja odnotowata 87,0 proc. zgondéw. Na au-
tostrady i drogi ekspresowe przypadto 1,7 proc. wszyst-
kich wypadkéw i 3,0 proc. zgonow.
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6.9 per cent of accidents (with 4.6 per cent of fatali-
ties), whereas pedestrians caused 4.8 per cent of total
accidents which add up to 10.9 per cent of fatalities.
71.1 per cent of accidents that correspond to 38.6 per
cent of fatalities took place in developed areas, while
accidents outside build up areas that correspond to
28.9 per cent of all such incidents claimed nearly 61.4
per cent of lives.

79.7 per cent of all accidents took place on two-lane
roads or single carriageways and led to 87.0 per cent
of fatalities recorded by the police. 1.7 per cent of all
accidents and 3.0 per cent of fatalities account for mo-
torways and expressways.

Ofiary wypadkéw drogowych w relacji do gestosci autostrad w 2020 roku
Number of deaths in road accidents in relation to motorway density in 2020

Panstwo
Country

Ofiary $miertelne na mld pas-km
Deaths per bln pas-km

Autostrady na 1000 km kw.
Motorways per 1000 sq km

Rumunia / Romania
Polska / Poland
Butgaria / Bulgaria
totwa / Latvia
Wegry / Hungary
Hiszpania / Spain
Francja/ France

Niemcy / Germany
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Zrédto: Eurostat
Source: Eurostat

Najniebezpieczniejszymi miesigcami okazaty sie
w 2023 roku wrzesien (10,7 proc. ogolnej liczby wypad-
kéw), oraz czerwiec (10,1 proc.). Z kolei pod wzgledem
dni tygodnia fatalne sa piatki. W te dni policja zanoto-
wata 17,0 proc. wypadkow i 17,0 proc. rannych. Najwie-
cej 0s6b (15,8 proc.) zgineto w poniedziatki. Do ponad
jednej trzeciej wypadkéw (38,0 proc.) doszto pomiedzy

godz. 14.00i18.00.

Pijani uczestnicy ruchu uczestniczyli w 2023 roku 2074
wypadkach (9,9 proc. ogdtu), w ktérych zgineto 290

0s6b (15,3 proc.), a 2263 zostato rannych (9,4 proc.).

4

Most fatal months in 2023 were September (10.7 per
cent of total accidents) and June (10.1 per cent), while
Fridays are the most tragic day of the week. On Fridays
the police reported 17.0 per cent of total accidents and
17.0 per cent of casualties. Most victims (15.8 per cent)
were killed on Mondays. More than one-third of acci-
dents (38.0 per cent) take place between 2:00 pm and
7:00 pm.

Drunken participants of the road traffic caused 2,074
accidents in 2023 (9.9 per cent of total accidents) that
claimed 290 lives (15.3 per cent) and left 2,263 injured
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Z winy pijanych doszto do 1600 wypadkow, w ktorych
zgineto 251 0s6b.

Krajowa Rada Bezpieczenstwa Drogowego szacuje,
ze koszty wypadkéw drogowych w Polsce wynosza
55,6 mld zt.

Kradzieze samochodow

W 2023 roku policja zanotowata 10 021 przypadkéw kra-
dziezy samochodoéw, o niemal 41 proc. wiecej niz rok
wczesniej. Policja podaje, ze zazwyczaj kradzione sa
auta w wieku 2-7 lat.

Najwiecej aut skradziono w woj. mazowieckim, slgskim
i dolnoslaskim. Najpopularniejsze marki to samochody
z grupy VW, Mercedesy, BMW oraz Toyoty.

Wedtug policji ztodzieje najczesciej dziatajg na ulicach,
parkingach niestrzezonych i osiedlowych. Funkcjona-
riusze szacuja, ze do 90 proc. skradzionych aut rozbie-
ranych jest na czesci.

Wedtug opracowania Dziatu Analiza PZPM przygotowa-
nego na podstawie danych CEP liczba aut wyrejestro-
wanych w 2023 roku z powodu kradziezy wyniosta 7,3
tys. i byta o 6 proc. nizsza niz rok wczesniej. Wsrod skra-
dzionych aut 32 proc. miato do czterech lat, zas ponad
10-letnie stanowity 33 proc. Wyrejestrowania z powodu
kradziezy stanowity w 2023 roku 1,2 proc. wszystkich
wyrejestrowan, 0 0,2 pp. mniej nizw 2022 roku.

Liczba skradzionych samochoddw osobowych [szt. ]
Number of stolen vehicles [units]
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(9.4 per cent). DUI drivers caused 1,600 accidents that
took the toll of 251 human lives.

The National Road Safety Council estimates that
the cost of road accidents in Poland fetches PLN
55.6 billion.

Auto theft

IIn 2023, the police recorded 10,021 cases of car theft,
or more by almost 41 per cent on a year earlier. The po-
lice reveals that most stolen cars are 2 to 7 years old.
Most cars were stolen in Mazowieckie, Slaskie and Dol-
noslaskie provinces. Most stolen makes include VW
Group brands, Mercedes, BMW and Toyota.

The police argues that car thieves usually operate in
the streets, at unguarded and community parking sites.
They estimate that up to 90 per cent of vehicles are sto-
len and dismantled for spare parts.

A study of PZPM’s Analyses Department based on re-
cords of the Central Register of Vehicles reveals that
7,300 vehicles were taken off the road in 2023 following
their theft, a figure higher by 6 per cent versus the pre-
vious year. 32 per cent of all stolen cars were 4 years
and under, while more than a decade old models acco-
unted for 33 per cent. Deregistrations following theft
accounted for 1.2 per cent of all cars taken off the road
in 2023, or 0.2 percentage points less than in 2022.
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2020

2021 2022 2023



Ubezpieczenia

Wedtug raportu Komisji Nadzoru Finansowego wartos¢
zebranej w 2023 roku sktadki majatkowej od ubezpie-
czen komunikacyjnych OC i AC siegneta 28,3 mid zt
i byta 08,5 proc. wieksza nizrok wczesniej. W 2022 roku
dynamika wzrostu siegneta 5,7 proc.

Zebrana sktadka z ubezpieczen komunikacyjnych sta-
nowita 51,2 proc. wptywdw z ubezpieczen majatkowych,
0 0,7 punktu proc. mniej w stosunku do roku wczesniej-
szego.

W 2023 roku udziat ubezpieczehn AC w sktadce zebranej
od ubezpieczen majatkowych wzroést o 0,2 pp. do 22,2
proc., natomiast udziat ubezpieczen OC zmalat do 28,4
proc., czyli 0 1,5 punktu proc. w stosunku do wczesniej-
szego roku.

Wartos$¢ zebranych sktadek z polis OC wyniosta 15,7 mid
zt i byta o 4,3 proc. wieksza niz przed rokiem. W 2022
roku dynamika siegneta 0,7 proc. Sktadka zebrana
z polis AC wzrosta 0 14,2 proc. do niemal 12,6 mid zt, gdy
dynamika przyrostu w 2022 roku siegneta 13,5 proc.
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Insurance

comprehensive insurance premium in 2023 accounted
for PLN 28.3 billion and was higher by over 8.5 percent
year-to-year. In 2022, growth dynamics fetched 5.7 per
cent.

The value of motor insurance premiums accounted for
51.2 per cent of total revenue generated on non-life in-
surance or was down by 0.7 percentage points onayear
earlier.

In 2023, the share of comprehensive insurance in total
non-life insurance was up by 0.2 percentage points to
22.2 per cent, while the share of TPO went down by 1.5
percentage points to 28.4 per cent year-to-year.

The value of TPO premium stood at PLN 15.7 billion and
was up by 4.3 per cent versus 2021. In 2022, the dyna-
mics fetched 0.7 per cent. The value of comprehensive
premium went up by 14.2 per cent to nearly PLN 12.6
billion, whereas growth dynamics in 2022 stood at 13.5
per cent.

Sktadka ubezpieczeniowa brutto od pojazdow drogowych [ min zt]

Gross contribution for road vehicle insurance [million zt]

234484 23593,0 23 404,3 24600,7 260514 28 265,3
17500
15 6975
151465 149243 P 149033 190463
15000 '
12567,8
12500
11005,1
10000 83019 8668,7 87972 36374
7500
5000
2500
0
2018 2019 2020 2021 2022 2023
ocC AC Razem
TPO Comprehensive Total
Zrédto: KNF

Source: KNF

113




114 Raport PZPM 2024/2025

Odszkodowania i $wiadczenia brutto [min zt]
Gross indemnity paid [million zt]
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Udziat ubezpieczen komunikacyjnych w catosci sktadki ubezpieczen majgtkowych [ %]
Car insurance share in total property insurance market
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Liczba wszystkich pojazdéw wyrejestrowanych [000 szt. J*

Number of all unregistered vehicles [000 units]*
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Source: CEPIiK/* PZPM data sourced from CEPiK (without temporary registrations)

Towarzystwa ubezpieczeniowe zawarty w 2023 roku
30 627 774 polisy od odpowiedzialnosci cywilnej posia-
daczy pojazdow mechanicznych, o 1,4 proc. wiecej niz
w 2022 roku. Liczba wystawionych polis AC wzrosta o
6,2 proc. do 7517 653 szt.

Srednia warto$é sktadki OC w 2023 roku przekroczyta
512 zt i byta 0 3,1 proc. wigksza od zebranej rok wcze-
$niej. Przecietna sktadka zebrana z polisy AC wyniosta
1672 zt i byta 0 11,1 proc. wieksza niz w 2022 roku.
Warto$¢ wyptat z polis OC wzrosta o 8,2 proc. do 10 661,3
min zt. W przypadku odszkodowan z polis AC, wartos¢
wyptat powiekszyta sie 0 13,1 proc. do 7251,3 min zt.

Pojazdy wycofane z eksploatacji

Wedtug danych Polskiego Zwigzku Przemystu Motory-

zacyjnego opracowanych na podstawie CEP, w Polsce

At end-2023, insurance companies issued 30,627,774
TPO contracts to owners of motor vehicles, i.e. 1.4 per
cent more thanin 2022. The number of written compre-
hensive contracts was up by 6.2 per cent to 7,517,653.

Meanwhile, the value of an average TPO premium exce-
eded PLN 512 in 2023 and was higher by 3.1 per cent
year-to-year. The average comprehensive premium to-
talled PLN 1,672 and was up by 11.1 per cent versus 2022.
The value of TPO auto claims was up by 8.2 per cent to
PLN 10,661,300. Insurance companies settled compre-
hensive insurance claims worth PLN 7,251.3 million, an
amount higher by 13.1 per cent.

End-of-life vehicles

Figures of the Polish Automotive Industry Asso-
ciation based on records of the Central Registry of
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w 2023 roku wyrejestrowano 538 pojazdéw, o 16 proc.
mniej nizw 2022 roku.

Najliczniejsza grupe stanowity samochody osobowe,
ktorych wyrejestrowano 458 tys., o 17 proc. mniej niz
rok wczesniej. Lekkich samochodéw dostawczych wy-
rejestrowano 42,5 tys., czyli o 11,7 proc. mniej niz rok
wczesniej. Wyrejestrowano takze 12,8 tys. samocho-
dow ciezarowych (spadek 0 9,7 proc.), 8,6 tys. przyczep
i naczep (mniej o 1,1 proc.), 2,1 tys. autobuséw (mniej
013,7 proc.)i12,2 tys. jednosladow (spadek 0 1,3 proc.).
Z powodu demontazu w 2023 roku wyrejestrowano po-
nad 431 tys. pojazdéw, o 7,7 proc. mniej niz rok wcze-
$niej. Na ztom trafito 80 proc. wyrejestrowanych samo-
chodow. Z powodu zbycia za granice wyrejestrowano
18 proc. pojazdow, a z powodu kradziezy 1,2 proc.

Z analiz PZPM przygotowanych na podstawie danych
CEPiK wynika, ze 99 proc. ztomowanych aut miato po-
nad 10 lat.

Paliwa

Sprzedaz paliw

Sprzedaz paliw transportowych w 2023 roku byta
o 7 proc. wieksza niz w 2022 roku. Polska Organizacja
Przemystu i Handlu Naftowego oblicza, ze w 2023 roku
w Polsce zuzycie ON wzrosto o 5 proc. do 23,3 min m?,
konsumpcja benzyn silnikowych powiekszyta sie o 13
proc. do ponad 8 min m®.

Polska Organizacja Gazu Ptynnego oblicza konsumpcje
autogazu LPG w Polsce na blisko 1890 tys. ton, o 0,5
proc. wiecej w stosunku do 2022 roku.

Polska jest importerem paliw i w 2023 roku 24 proc.
benzyn silnikowych pochodzito zza granicy (tyle samo
co w 2022 roku). Dla ON ten odsetek wynosit w 2023
roku 39 proc. i byt o 7 pp. wiekszy niz w roku wczesniej-
szym.

W catym 2023 roku poprawita sie sprzedaz benzyn sil-
nikowych premium, drozszych $redniorocznie od stan-
dardowego paliwa 0 25-50 groszy na litrze. Wzrosta ona
o 1,1 proc., udziat w catosci sprzedazy benzyn wynidst
5 proc. rynku krajowego i 7 proc. sprzedazy cztonkow
POPiHN.

Sprzedaz ON premium wzrosta o 6,4 proc. (byta to naj-
wyzsza dynamika wsrod paliw silnikowych), a ich udziat
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Vehicles reveal that 538,000 vehicles were declared off
the road in 2023, that is, 16 per cent less than in 2022.
The most numerous group was made up by passenger
cars which accounted for 458,000 sign-offs, a figure
lower by 17 per cent year-to-year. Meanwhile, de-regi-
strations accounted for 42,500 light commercial vehic-
les, a result lower by 11.7 per cent versus the previous
year. This figure also included 12,800 trucks (down by
9.7 per cent), 8,600 trailers and semi-trailers (down by
1.1 per cent), 2,100 buses (down by 13.7 per cent) and
12,200 powered two-wheelers (down by 1.3 per cent).
More than 431,000 motor vehicles were declared off the
road following their dismantling, a number lower by 7.7
per cent year-to-year. 80 per cent of all de-registered
vehicles were scrapped. 18 per cent of all end-of-life
vehicles were sold overseas and 1.2 per cent were re-
ported stolen.

PZPM's analyses based on data from the Central Re-
gister of Vehicles and Drivers reveal that 99 per cent
of scrapped vehicles were more than a decade old.

Fuel

Fuel sales

Sales of transportation fuel in 2023 was up by 7 per cent
versus 2022. The Polish Organization of Oil Industry and
Trade reveals that in 2023 diesel consumption went up
by 5 per cent to 23.3 million cubic meters, while con-
sumption of transportation petrol increased by 13 per
cent to more than 8 million cubic meters.

The Polish Liquefied Gas Organisation estimates that
LPG consumption in Poland stands at nearly 1,890,000
tons, i.e. 0.5 per cent more compared to 2022.

Poland imports fuel and 24 percent of total petrol fuel
marketed domestically was sourced from other coun-
tries in 2023 (a figure stable compared to 2022). Impor-
ted diesel oil accounted for 39 per cent of total fuel in
2023 and was up by 7 percentage points year to year.

Sales of premium petrol whose annual average prices
are higher by PLN 0.25-0.50 per litre versus standard
petrol, was going up throughout 2023,. Their share in
total petrol sale was up to 1.1 per cent, while total petrol
sales had 5 percent of share in the domestic petrol mar-
ket and 7 percent of share in sales of POPiHN member
organisations.

Premium diesel sales was up by 6.4 per cent (the
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w sprzedazy wyniést 6 proc. dla catego rynku i 11 proc.
dla cztonkéw POPiHN.

Wedtug danych POPiHN w 2023 roku najwigksza sprze-
daz detaliczng paliw odnotowano w woj. mazowieckim,
$laskim, dolnoslgskim i wielkopolskim (tacznie 43,9
proc. sprzedazy, o 0,5 punktu proc. mniej niz w 2022
roku). Najnizszg sprzedaz w 2023 roku POPiHN zano-
towat w woj. warminsko-mazurskim, swietokrzyskim,
podlaskim i opolskim (+acznie 11,8 proc., 0 0,3 proc. wie-
cej w stosunku do 2022 roku).

W 2023 roku srednie ceny detaliczne paliw utrzymy-
waty sie na stabilnym poziomie. W przypadku benzyn
silnikowych 95 byty o 2 proc. mniejsze w stosunku do
wczesniejszego roku, zmalaty do 6,51 z#/litr), dla ON
0 8 proc. mniej, ceny zmalaty do 6,61 zt. LPG takze sta-
niat (o 7 proc.), do 3,01 zt. Relacja ceny autogazu do
benzyny pozostata na poziomie z 2022 roku, czyli 49
proc. Réznica w cenie miedzy litrem EU95 i ON wyniosta
w 2023 roku 10 groszy na litrze na niekorzys¢ benzyny,
gdy rok wczesniej ON byt drozszy o 55 groszy.

Uzytkownicy samochodow kupili w 2023 roku 135,7 tys.
ton smardéw, o 3,1 proc. mniej niz w 2022 roku. Oleje dla

motoryzacji to 58 proc. sprzedazy wszystkich olejow
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highest dynamics among motor fuel)and its share in sa-
les stood at 6 per cent for total market and 11 per cent
for POPiHN member organisations.

POPiHN reports that the highest retail fuel sales in 2023
were declared in Mazowieckie, Slaskie, Dolnoslaskie
and Wielkopolskie provinces (43.9 per cent of sales al-
together, down by 0.5 percentage points versus 2022).
The Organisation reveals that the lowest sales figures
in 2023 were reported in Warminsko-Mazurskie, Swie-
tokrzyskie, Podlaskie and Opolskie provinces (11.8 per
cent of sales altogether, up by 0.3 per cent versus 2022).

Average retail prices of fuel remained stable in 2023.
Retail prices of 95 petrol were down up by 2 per cent
year-to-year to PLN 6.51 per litre and in case of diesel
they decreased by 8 per cent to PLN 6.61. LPG prices
were down by 7 per cent to PLN 3.01. The auto gas to
petrol price ratio remained unchanged versus 2022 and
totalled 49 per cent. The price difference between one
litre of EU95 and ON stood at PLN 0.10 per one litre in
2023 to the disadvantage of petrol, whereas the price
of diesel was higher by PLN 0.55.

Motorists bought 135,700 tons of lubricants in 2023, or
3.1 per cent less than in 2022. Motor oil accounted for
58 per cent of total lubricant sales in Poland and was
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smarowych w kraju, o 1 punkt proc. mniej w stosunku do
wczesniejszego roku.

Sprzedaz olejow silnikowych dla samochoddéw ogotem
wyniosta 110,6 tys. ton, o 4,1 proc. mniej niz rok wcze-
$niej. Dla samochodéw osobowych sprzedaz zmalata
w 2023 roku 0 2,2 proc. do 68,5 tys. ton, a do ciezarowych
skurczyta sie 0 8,1proc., do 37,7 tys. ton. Wyrazny spadek
popytu wynikat z zatamania w transporcie drogowym.
POPiHN podaje, ze od lat spada udziat olejéw mineral-
nych, rosnie zas syntetycznych i podtsyntetycznych, za-
réwno w segmencie aut osobowych jak i ciezarowych.

Sprzedaz autogazu [000 ton]
Sales of LPG for cars[000 ton]
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Koncerny buduja stacje

Stacji paliw sprzedajacych co najmniej dwa rodzaje pa-
liw byto na koniec 2023 roku 7915, wiecej o 17 obiektow
w stosunku do 2022 roku. Z tej liczby 24,4 proc. rynku
przypadto na Orlen, 25,6 proc. majg koncerny zagra-
niczne. Na hipermarkety przypadto 2,5 proc. Reszte
mieli operatorzy niezalezni, w tej grupie 1467 stacji
nalezato do operatorow, ktorzy pod jedng marka mieli
przynajmniej 10 stacji. W catym rynku ich udziat siegnat
18,5 proc.

¢ | PZPM

down by 1 percentage points versus the previous year.
Total sales of motor lubricants accounted for 110,600
tons and were down by 4.1 per cent versus the previous
year. Sales of lubricants for passenger cars were down
by 2.2 per cent in 2023 to 68,500 tons, while sales of
lubricants for trucks shrunk by 8.1 per cent to 37,700
tons. A decline in road transport led to a visible slump
in demand. POPiHN reports that the share of mineral oil
has been plummeting for years, while a bigger share is
gained by synthetic and semi-synthetic blends, both in
the passenger car and heavy-duty segments.
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Oil companies are building petrol stations

At end-2023, there were 7,915 gas stations offering at
least two types of fuel, a figure higher by 17 facilities
versus 2022. 24.4 per cent of the market share was se-
cured by Orlen, while its foreign counterparts had 25.6
per cent. Hypermarkets had 2.5 per cent of market sha-
re. The remaining share was left to independents. 1,467
stations from this category were owned by players who
operated at least 10 stations under a single brand. Their

share in total market stood at 18.5 per cent.



Liczba stacji paliw na koniec 2023
Number of petrol stations at the end of 2023
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Najwieksza siecig dysponuje Orlen, majacy 1929 obiek-
tow, 0 9 wiecej nizw 2022 roku. Wsrod obiektow Orlenu
20 wystepuje pod marka Bliska. Orlen miat na koniec
roku 38 stacji przyautostradowych, najwiecej sposréd
wszystkich marek.

Pod wzgledem liczby stacji wiceliderem rynku jest
firma BP, ktéra na koniec 2023 roku miata 575 stacji,
o 1 wiecej niz rok wczesniej. Przy autostradach lezy
16 stacji BP i tyle samo stacji MOL. Marka Shell dysono-
wata 460 obiektami, w tym 12 stacjami przy autostra-
dach. Circkle C miata 4 stacje przyautostradowe.

Sie¢ stacji pod markg Moya nalezy do spotki Anvim
i liczyta na koniec 2023 roku 450 obiektéw, o 49 wiecej
niz rok wczesniej.

Do supermarketow nalezy 197 stacji (wzrost o 26 obiek-
toéw); agresywna polityka cenowa sprawia, ze majg one
znaczacy udziat w sprzedazy paliw, wiekszy anizeli
w rynku stacji. Wérod operatorow niezaleznych naj-
aktywniejsze byty sieci: Unimot z marka Avia i grupa
Pieprzyk.

Na stacjach jest takze 450 tadowarek szybkich i 230
wolnych (odpowiednio) 31 proc. i 5,3 proc. dostepnych
w kraju tego typu urzadzen.

Zmotoryzowani utrzymujg budzet panstwa

W 2023 roku dzieki zakupom detalicznym paliwa war-
tosci 190 mld zt, do panstwowej kasy wptyneto 83 mid

zt (VAT, akcyza, optata paliwowa i optata emisyjna,

Koncerny zagraniczne
Foreign companies

2027

Grupa Lotos

Orlen
1929

With 1,929 facilities, or 9 stations more than in 2022,
PKN Orlen operated the largest nationwide network. 20
stations owned by Orlen operate under Bliska brand. At
the end of the year Orlen was operating 38 gas stations
in motorway service areas, which is the highest figure
for all brands.

Coming next in terms of the number of stations is BP
with 575 facilities at end-2023, or one facility more than
the year before. There are 16 BP and MOL gas stations
are operating in motorway service areas. Shell opera-
ted 460 facilities, including 12 gas stations in motorway
service areas. Circle K had 4 stations in service areas.
Moya chain is owned by Anvim and comprised 450 sta-
tions at end-2023, or 49 more than the year before.
Supermarket chains have 197 facilities (up by 26), but
their aggressive price policy is securing them a sub-
stantial share in fuel sales which is bigger than the sha-
re in the gas station market. Most active independent
operators included Unimot with its brand Avia and Pie-
przyk group.

Petrol stations are also fitted with 450 fast chargers
and 230 slow chargers, what corresponds to 31% and
5.3% of these facilities in Poland, respectively.

Motorists support the state budget
In 2023, retail fuel sales totalling PLN 190 billion genera-

ted PLN 83 billion worth of revenue for the state budget
(value-added tax, fuel surcharge and emission surcharge),
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Najwigksze zagraniczne sieci stacji na koniec 2023 [liczba stacji]
The biggest chains of foreign petrol stations at the end of 2023 [number of petrol stations]
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0 27 mid zt wigcej niz przed rokiem). POPiHN szacuje,
ze taczna wartos$¢ wptywow do finanséw publicznych
z sektora paliwowego przekroczyta 94 mid zt, co stano-
wito 16,4 proc. dochodow panstwa.

W cenie detalicznej benzyny EU95 akcyza stanowita
24 proc. (rok wezesniej 21 proc.), podatek VAT 19 proc.
(rok wcze$niej 8 proc.), optata paliwowa 3 proc. (w po-
przednim roku 2 proc.), za$ optata emisyjna pozostata
nawczesniejszym poziomie 1proc. Srednio w litrze war-
tos¢ danin siegneta 3,01 zt.

W przypadku ON, podatek VAT wzrost z 8 do 19 proc.,
akcyza z 15 do 17 proc., optata paliwowa z 5 do 6 proc.
i optata emisyjna pozostata niezmieniona na pozio-
mie 1 proc. £acznie dato to obcigzenie litra podatkami
w wysokosci 2,86 zt. W przypadku autogazu udziat VAT
wzrost z 8 do 19 proc., akcyzy z 7 do 12 proc., zas optaty
paliwowej z 3 do 4 proc. - razem 103 grosze na litrze.

Na potrzeby ruchu samochodowego dziatajg w Polsce
dwie duze rafinerie i blisko 7,9 tys. stacji paliw. Cata
branza paliwowa zatrudnia ok. 90 tys. oséb. Stacje pa-
liw s czesto rodzinnymi przedsiewzigciami i tylko z tej
dziatalnosci utrzymuje sie ok. 10 tys. rodzin, czyli 40 tys.
osob.
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what corresponds to more than 27 per cent of budge-
tary revenue. POPiHN estimates that total receipts of
the state budget from the fuel sector exceeded PLN 94
billion, what accounts for 16.4 per cent of state revenue.
24 percent of the EU95 retail price accounted for the
excise duty (21 per cent the year before), 19 per cent for
value-added tax (versus 8 per cent in 2022), 3 per cent
for fuel surcharge (2 per cent the year before), while
emission surcharge remained unchanged at 1 percent.
On the average, taxes accounted for PLN 3.01 in the
price of fuel.

In case of diesel, value-added tax went up from 8 to 19
percent, excise duty from 15 to 17 percent, fuel surchar-
ge from 5 to 6 percent, and the emission surcharge re-
mained stable at 1 per cent, what added an additional
PLN 2.86 to the price of one litre of fuel. In case of auto-
-gas, the share of value-added tax was up from 8 to 19
per cent, excise duty increased from 7 to 12 per cent of
the price, while fuel surcharge went up from 3 to 4 per
cent, what adds up to PLN 1.03 per litre.

Two major oil refining plants and nearly 7,900 gas sta-
tions are catering to the needs of Polish motorists. The
entire oil industry offers employment to approx. 80,000
people. Most petrol stations are family-owned busi-
nesses, and this line of business provides a source of
income to around 10,000 families, or 40,000 people.




Transport drogowy

W 2023 roku przewozy samochodowych przewoznikéw
pasazerskich byty 0 18,7 proc. wieksze niz w 2022 roku
i siegnety 254,5 min pasazerow, jak wynika ze wstep-
nych danych GUS. Praca przewozowa samochodowego
transportu pasazerskiego wyniosta 10,6 mld pasazero-
kilometréw, co oznacza 9,8-procentowy spadek. Praca
transportu samochodowego w przewozach pasazer-
skich stanowita 14,8 proc. catej pracy wszystkich gatezi
transportu.

W tym samym czasie transport tadunkéw zmalat o 1,7
proc. do 1942,8 min ton. Praca transportu samochodo-
wego w przewozach towarowych siegneta 400,6 mid
tkm i byta 0 1,5 proc. mniejsza niz rok wczesniej. Prze-
woznicy samochodowi tadunkow wykonali 81,0 proc.
pracy catego transportu.

Szacunkowe, niepetne dane GUS za 2023 rok nie po-
zwalajg na doktadniejszy opis sytuacji, wiec musimy
skoncentrowac sie na danych z 2022 roku (najnowsze
jakimi dysponujemy).

Transport samochodowy rzeczy zanotowat w 2022
roku wedtug danych GUS 0,8-procentowy spadek pracy
przewozowej do 406,9 mld tkm, co dato w catosci ryn-
ku 81,7 proc. udziatu. Przetransportowany tonaz wzrést
01,2 proc. do 1,98 mld ton, zapewniajac 85,8 proc. udzia-
tow.

W 2022 roku branza samochodoweqgo przewozu rzeczy
zanotowata 176,8 mld zt przychodow, o 29,7 proc. wie-
cej niz w 2021 roku. Rok wczesniej dynamika siegata
7.2 proc. Rynek przewozéw samochodowych stanowi
91,1 proc. wartosci rynku przewozow tadunkow.

W 2022 roku rynek przewozow pasazerskich odbudo-
wywat sie po pandemii, zatem przychody z tytutu samo-
chodowego transportu pasazeréow wzrosty o 31,8 proc.
do 11,6 mld zt. Stanowi to 37,1 proc. wartosci rynku prze-
wozdw 0s0b.

GUS podaje, ze wskaznik rentowosci netto wzrést
w 2022 roku do 4,2 proc. z 4,1 proc. w 2021 roku. Dla po-
réwnania w 2020 roku wyniost 1,4 proc.

W samochodowym transporcie drogowym na koniec
2022 roku dziatato ponad 190 tys. przedsiebiorstw,
w tym 111 tys. na wynajem. Branza jest powaznym pra-
codawca: zatrudnia ok. 260 tys. kierowcdow autobusow
i 550 tys. kierowcow samochodow ciezarowych. Biorgc

pod uwage zatrudnienie w obstugujgcych transport
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Road transport

In 2023, transport performance of road passenger car-
riers was up by 18.7 per cent versus 2022 and accounted
for 254.5 million passengers, reveal initial figures of Sta-
tistics Poland. Performance in road passenger transport
accounted for 10.6 billion passenger-kilometres, what
marks a decline by 9.8 per cent. Road passenger trans-
port performance corresponded to 14.8 per cent of total
performance for all transport sectors.

Meanwhile, freight transport was down by 1.7 per cent to
1,942.8 million tons. Road transport performance in fre-
ights accounted for 400.6 billion tkm and was down by
1.5 per cent versus the previous year. Hauliers performed
81.0 per cent of the entire transport output.

Incomplete estimates of Statistics Poland for 2023 fail
to provide a bigger picture, what leaves us with data for
2022 (the latest figures available).

Figures of Statistics Poland reveal that in terms of trans-
port performance, freight road transport was down by
0.8 per centin 2022 to 406.9 billion tkm, what gave it 81.7
per cent in total market. Meanwhile, shipping tons were
up by 1.2 per cent to 1.98 billion, what corresponds to 85.8
per cent of share.

In 2022, the road freight transport sector generated PLN
176.8 billion worth of revenue, more by 29.7 per cent than
in 2021. Its dynamics stood at 7.2 per cent the year be-
fore. The road freight transport market accounts for 91.1
per cent of the freight market.

In 2022, the passenger carriages market made a rebo-
und after the pandemic and the revenue from passenger
road transport grew by 31.8 per cent to PLN 11.6 billion,
what accounts for 37.1 per cent of the passenger market
value.

Statistics Poland also reveals that net profitability ratio
went up from 4.1in 2021to 4.2 per cent in 2022, while the
figure for 2020 totalled 1.4 per cent.

At end-2022, the road transport sector was home to
more than 190,000 companies, including 111,000 contract
hauliers. The sector is a major employer which provides
jobs to approx. 260,000 bus and 550,000 truck drivers. If
we add to that employment at forwarding agencies, cu-
stoms agencies, warehouses, service stations, including
tyre replacement stations and spare parts shops sup-
porting road transport, the sector provides employment
to around 1million people. With total employment level in
Poland estimated at well above 16.9 million in 2022, it is
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drogowy spedycjach, agencjach celnych i magazynach,
na stacjach obstugi, w sieci wymiany opon oraz sprze-
dazy czesci zamiennych, transport zatrudnia ok. 1 min
0s6b. Poniewaz zatrudnienie w Polsce ogotem przekro-
czyto w 2022 roku 16,9 min os6b, w transporcie i pra-
cujgcych dla niego ustugach znalazto utrzymanie ponad
6 proc. zatrudnionych.

Przewozy samochodowe ladunkéw

Jak wynika z danych GUS, w 2022 roku praca przewo-
zowa transportu samochodowego wyniosta 406,9 mlid
tkm, o 0,8 proc. mniej niz w 2021 roku, przy tonazu
0 1,2 proc. wiekszym niz przewieziony rok wczes$niej,
wynoszacym 1976,3 min ton.

W 2022 roku przedsiebiorstwa wykonujace przewo-
zy na wynajem (transport zarobkowy) wykonaty 86,7
proc. pracy przewozowej transportu samochodowego
(352,8mlidtkm)iprzewiozty59,8 proc.tonazu(1182,6 ton).
Firmy wykonujgce przewozy na potrzeby wtasne (trans-
port gospodarczy) odpowiadaty za 40,2 proc. tonazu
(793,7 min ton) oraz za 13,3 proc. pracy przewozowej
(54,1 mld tkm).

Na koniec 2022 roku urzedy wydaty 57 tys. zezwolen na
wykonywanie zawodu przewoznika drogowego rzeczy
dla 214,4 tys. pojazdow.

Autobusy coraz mniej popularne

W 2022 roku nastgpita dalsza odbudowa przewozow
pasazerskich. Jak wynika z danych GUS autobusy
przewiozty w 2022 roku 214,4 min pasazerow, o 27,2
proc. wiecej niz rok wczesniej. Praca przewozowa
wzrosta 0 56,0 proc. do 11,6 mld paskm.

Pasazerskie przewozy samochodowe zdobyty 37,5
proc. przewozoéw liczonych w liczbie pasazeréow oraz
18,5 proc. liczonych w pracy przewozowe;.

W 2022
autobusowych liczba pasazerow wzrosta do 3,0 min

roku w miedzynarodowych przewozach

fair to say that more than 6 percent of total workforce is
engaged in road transport and related sectors.

Road haulage

Data of Statistics Poland reveal that performance in
road transport accounted for 406.9 billion tkm in 2022,
what marks a decrease by 0.8 per cent versus 2021,
with the tonnage higher by 1.2 per cent than the year
before when it stood at 1,976.3 million tons.

In 2022, companies engaged in contract haulage were
accountable for 86.7 per cent of road transport perfor-
mance (352.8 billion tkm) and shipped 59.8 per cent of
freight tons(1,182.6 tons).

Companies engaged in-house freight accounted for
40.2 per cent of freight tons (793.7 million tons) and
13.3 per cent of transport performance(54.1billion tkm).
At end-2022, the authorities issued 57,000 haulage
licenses for 214,400 vehicles.

The fading popularity of buses

Passenger carriages were further revived in 2022. Data
of Statistics Poland indicate that buses carried 214.4
million passengersin 2022, i.e. 27.2 per cent more than
the year before. Meanwhile, their transport performan-
ce was up by 56.0 per cent to 11.6 billion passenger-ki-
lometres.

Passenger road carriages accounted for 37.5 per cent
of carriages in terms of the number of passengers and
18.5 per cent in terms of transport performance.

The number of passengers in international bus carriages

Buses carried 214.4 million passengers in 2022, i.e. 272 per cent more than

the year before.
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(wzrost o 133,0 proc.), zas liczba pasazerokilometrow
wzrosta do 4,0 mld pasazerokilometréw (o 192,7 proc.).
Sredni dystans siegnat 1322 km i byt blisko 2 razy mniej-
szy niz w przewozach lotniczych, ale 4-krotnie wiekszy
niz w kolejowych.

Pomimo poprawy wynikéw w przewozach krajowych,
operatorzy autobusowi dziatali bardzo oszczednie
- w 2022 roku liczba linii krajowych po raz kolejny
zmniejszyta sie, tym razem o 0,5 proc. do 9305. W 2021
roku liczba linii zmalata 0 9,2 proc.

Ich dtugos¢ wynosita na koniec 2022 roku 394,4 tys.
km, to jest o 1,1 proc. mniej niz rok wczesniej. Redukcja
w 2021 roku wyniosta 17,0 proc.

Z kolei w komunikacji migdzynarodowej liczba linii au-
tobusowych wzrosta w 2022 roku o 22 proc. do 100,
ale ich dtugos¢ zmalata o0 7,9 proc. do 86,1 tys. km. Rok
wczesnigj liczba linii zmalata 0 11,5 proc. a ich dtugos¢
013,9 proc.

W krajowym przewozie 0s6b samorzady wydaty na
koniec 2022 roku 6,5 tys. zezwolen na przewozy auto-
busowe dla 52 tys. pojazdow. Organy wydaty takze
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was up to 3.0 million (an increase by 133.0 per cent),
while the number of passenger-kilometres went up to
4.0 billion passenger-kilometres (plus 192.7 per cent).
The average distance totalled 1,322 km and was almost
twice as shorter than the figure for air freight, but four
times bigger than for rail freight transport.

In spite of improved performance in domestic carria-
ges, bus operators adopted austerity measures - in
2022, the number of domestic bus lines contracted
once again, this time by 0.5 per cent to 9,305. In 2021,
the number of bus lines went down by 9.2 per cent.
Theirlength stood at 394,400 km at end-2022 or shrunk
by 1.1 per cent year-to-year. Reduction totalled 17.0 per
centin 2021.

Meanwhile, in 2022, the number of bus connections
in international passenger transport was up by 22 per
cent to 100, but their length contracted by 7.9 per cent
to 86,100 km. A year earlier, the number of lines was
down by 11.5 per cent and their length by 13.9 per cent.

At end-2022, local authorities issued 6,500 licences
for bus transport operations for 52,000 vehicles. The
authorities also issued 12,200 licences for scheduled

Przewozy pasazeréw komunikacjg publiczng w Polsce, bez komunikacji miejskiej [ min osob]
Passenger traffic with public carriers, without urban transport [ million persons]
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12,2 tys. zezwolen na przewozy regularne (blisko 3 tys.
mniej niz dwa lata wczesniej) oraz 55,5 tys. wypiséw
(14 tys. mniej niz w 2020 roku), co odpowiada liczbie
uzywanych w tych przewozach autobusow.

Urzedy wydaty takze 3,0 tys. zezwolenh na przewozy re-
gularne specjalne (0,4 tys. mniej niz dwa lata wcze$niej)
z 13,8 tys. wypisoéw z tych zezwolen - o ponad 1,5 tys.
mniej niz dwa lata wczesniej.

Do tego urzedy wydaty 0,8 tys. zezwolen na krajowe
przewozy osob na potrzeby wtasne i 1,6 tys. wypiséw
z tych zezwolen (podobnie do poprzednich lat).

Liczba wydanych licencji na przewdz osob taksowka

wyniosta na koniec 2022 roku 38,5 tys., o pond 30 tys.
mniej niz dwa lata wczesniej.

Samochody sg takze waznym srodkiem transportu
miejskiego, praca przewozowa zanotowata odbicie po
pandemicznych ograniczeniach. Pojazdy komunikacji
miejskiej przewiozty w 2022 roku 3,1 mld pasazerow,
0 24 proc. wiecej niz rok wczesniej. Autobusy wykona-
ty 715,1 min wozokilometrow, o 2,1 proc. wiecej niz rok
wczesniej.

Zaktady transportu dysponowaty 12,3 tys. autobusoéw,
w tym 2140 autobusami z napedem alternatywnym
(o 13 proc. wiecej niz rok wczesniej). Przebiegi autobusow
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domestic transport operations (nearly 3,000 less than
two years earlier) and 55,500 excerpts (14,000 less
thanin2020), what corresponds to the number of buses
operated within such carriages.

Meanwhile, transport departments issued 3,000 licen-
ses for special transport operations (400 less than two
years earlier) produced on the basis of 13,800 excerpts
from these licenses, what marks a decrease by 1,500
versus 2020.

In addition, the authorities issued 800 licenses for do-
mestic passenger operations for the carrier’s own use
and 1,600 excerpts from these licenses(the same figure
like for previous years).

The number of licenses issued to taxicab drivers sto-
od at 38,500 at end-2022 and was down by more than
30,000 compared to 2020.

Motor vehicles are the backbone of municipal trans-
port, while transport performance was on the rebound
after pandemic restrictions. Municipal transport vehic-
les carried 3.1 billion passengers, or 24 per cent more
year-to-year. Buses performed 715.1 million bus-kilo-
metres, i.e. more by 2.1 per cent than the year before.

Transport companies had a fleet of 12,300 buses, inc-
luding 2,140 fitted with an alternative drive (up by 13 per
cent than the year before). Buses powered with alterna-
tive drives clocked in 126.8 million vehicle-km, a figure



na paliwo alternatywne wyniosty 126,8 min wozokilo-
metrow, o 21,3 proc. wiecej niz rok wczesniej.

taczna liczba miejsc w autobusach wyniosta 1,3 min
(tramwaje miaty niecate 0,5 miIn miejsc). 11,6 tys. au-
tobuséw miejskich przystosowanych jest do przewozu
niepetnosprawnych. Komunikacja miejska dyspono-
wata w 2022 roku liniami autobusowymi o tacznej dtu-
gosci 55,5 tys. km, 0 2,4 proc. krétszymi w stosunku
do 2021 roku.

Polska na pierwszym miejscu
w przewozach miedzynarodowych

Dane GUS wskazuja, ze w 2022 roku przewozach krajo-
wych praca wzrosta o 3,9 proc. do 140,0 mld tkm, za$
w miedzynarodowym do 245,1 mld tkm, co oznacza
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higher by 21.3 per cent compared to the mileage for the
previous year.

Total number of bus seats stood at 1.3 million (trams
had less than 0.5 million seats). 11,600 city buses are
available for passengers with special needs. In 2022,
municipal transport operated buses on routes with the
combined length of 55,500 km, which were shorter by
2.4 per cent versus 2021.

Poland tops the chart of international
carriages

Figures of Statistics Poland reveal that performance in
domestic haulage was up by 3.9 per cent to 140.0 billion
tkm, and to 245.1 billion tkm in international haulage,

Struktura przewozow tadunkéw w Polsce wedtug tonazu[ %]
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Struktura przewozow tadunkow w Polsce wedtug tonokilometrow [ %]
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stagnacje w poréwnaniu do 2021 roku. kacznie jest to
385,1 mid tkm.

Eurostat wylicza, ze w 2022 roku polscy przewoznicy
utrzymali czwarty rok z rzedu przewage nad niemiecki-
mi przewoznikami, ktérych praca przewozowa siegneta
303,9 mld tkm. Na trzeciej pozycji znalezli sie przewoz-
nicy hiszpanscy z wynikiem 266,7 mld tkm.

Przewozy miedzynarodowe dzielg sie na dwustronne
(w ktorych polscy przewoznicy wykonali prace przwozowg
145,6 mld tkm) przerzuty (cross-trade, praca 77,7 mid
tkm) oraz kabotaz (21,8 mld tkm).

Na koniec 2023 roku liczba firm wykonujacych przewozy
miedzynarodowe tadunkéw wzrosta do 45 565, czyli 0 2,4
proc. Rok wczesniej tempo wzrostu wyniosto 17,5 proc.,
wynika z danych Biura ds. Transportu Miedzynarodowego.
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what marks stagnation versus 2021. Total figure totals
385.1billion tkm.

Eurostat reveals thatin 2022 for the fourth time running
Polish hauliers managed to outperform their German
counterparts whose transport performance stood at
303.9 billion tkm. Ranking third were Spanish hauliers
with 266.7 billion tkm.

International carriages include bilateral haulage (Polish
hauliers declared 145.6 billion tkm worth of performan-
ce), crosstrade (77.7 billion tkm) and cabotage (21.8 bil-
lion tkm).

At end-2023, the number of operators engaged in in-
ternational cargo freights went up to 45,565, or by 2.4
per cent. The growth rate stood at 17.5 the year before,
reveal figures of the Office for International Transport.
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Liczba zarejestrowanych w Polsce firm i samochodéw wykonujgcych publiczny transport krajowy,
stan na koniec roku [000]/ Number of registered Polish common carriers and vehicles in domestic road
transport, at the end of the year[000]

2017 2018 2019 2020 2021 2022
Liczba firm przewozacych tadunki
. . 63,1 63,4 63,7 58,3 57.3 57.0

Number of freight carriers
Liczba samochodow cigezarowych

earowy 225,0 2310 2344 219,1 213,9 214,4
Number of trucks
Liczba firm autobusowych

: 8.0 8.0 75 6,5 8.3 6.5
Number of bus companies
Liczba autobusow 64.0

' 64,1 61,2 55,3 53,3 52,0

Number of buses
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Przewoznicy miedzynarodowi osob oraz liczba autobuséw, stan na koniec roku

International passenger carriers and fleet size at year-end
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Powodem tak duzego spadku dynamiki jest kryzys go-
spodarczy, ktéry branza transportowa odczuwa bardzo
bolesnie. Zmalata liczba zlecen, wraz z inflacjg wzrosty
koszty kredytow.

Na koniec 2023 roku liczba wypiséw na samochody cie-
zarowe o dmc pow. 3,5 tony siegneta 304,9 tys. i byta
0 4,1 proc. wieksza niz rok wczesniej (w 2022 roku dy-
namika przyrostu wyniosta 4,3 proc.), W przypadku flot
samochodow o dmc od 2,5 do 3,5 tony flota wzrosta
0 15,1 proc. do 36 120 aut.

Przecietna flota (liczac tacznie lekkie i ciezkie pojazdy)
liczyta 7.5 samochodu ciezarowego, gdy w 2022 roku
wskaznik wynidst 7,3.

Najmniejsze przedsigbiorstwa, majgce na koniec 2023
roku od 1 do 4 samochoddw ciezarowych, dysponowa-
ty flota blisko 57,1 tys. pojazdéw o 15,8 proc. wiecej niz
rok wczesniej. Najwieksze przedsiebiorstwa (liczace
ponad 100 samochodow) miaty 58,0 tys. samochododw,
0 17,4 proc wiecej nizrok wczesniej. Ich udziat w catosci
parku wyniést 17,0 proc., o 0,1 punktu proc. wiecej niz
w 2022 roku.
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Such huge slump in dynamics was triggered by the eco-
nomic crisis which was very painful for the transport
sector. The number of contracts was dwindling, while
the cost of borrowing was spiked by inflation.

At end-2023, the number of excerpts for heavy-duty ve-
hicles with GVWR above 3.5 tons stood at 304,900 and
was higher by 4.1 per cent than the year before (in 2022,
growth dynamics stood at 4.3 per cent), whileanaverage
fleet of HCVs with GVWR from 2.5 to 3.5 tons was up
from 15.1to 36,120.

An average fleet (comprising both LCVs and HCVs)
accounted for 7.6 HCVs versus 7.3 in 2022.

The smallest companies which had from one to four
trucks at end-2023, had a fleet of nearly 57,100 vehicles,
or 15.8 per cent more year-to-year. The biggest compa-
nies (with a fleet of 100 vehicles) had 58,400 vehicles,
or 17.4 per cent more than the year before. Their share
in total fleet accounted for 17.0 per cent and was up by
0.1 percentage points versus 2022.



Pomimo braku pracy i przestojow, przewoznicy odmta-
dzajg park samochodowy. Najnowsze pojazdy ciezaro-
we z silnikami Euro VI stanowity 77,5 proc. floty, gdy rok
wczes$niej ich udziat siggat 71,4 proc. Udziat poprzed-
nio najpopularniejszych samochodoéw z silnikami Euro
V zmalat 0 3 pp. do 16,9 proc.
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Despite shortage of work and downtime, carriers are
renewing their fleets. The youngest trucks fitted with
Euro 6-compliant power units accounted for 77.5 per
cent of the fleet, while their share stood at 71.4 per cent
the year before. Meanwhile, the share of once popular
trucks powered by Euro 5 engines went down by 3 per-

centage points to 16.9 per cent.
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Ubiegty rok zakonczyt sie solidnymi wzrostami reje-
stracji pojazdow z napedami alternatywnymi. Jednak
tegoroczne stabsze wyniki oraz szybki wzrost importu
elektrycznych aut z Chin kaza zada¢ pytanie o przy-
sztos¢ europejskiego przemystu motoryzacyjnego i na-
pedow elektrycznych.

« | PZPM

Przysztos$¢ elektryfikacji
motoryzacyjnej oferty

The future of the electrified
automotive range electric vehicles

Last year saw a major rise in registrations of alter-
native drive vehicles, but this year's lower perfor-
mance teamed up with a swift increase in imports
of Chinese EVs raise questions about the future of
the European motor industry and electric drives.




Chiny wywrécity stolik

Panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej poparty
4 pazdziernika 2024 roku propozycje Komisji Europej-
skiej natozenia ostatecznych cet wyrdéwnawczych na
przywdz bateryjnych samochodéw elektrycznych (BEV)
z Chin.

Jest to kolejny krok na drodze do zakonczenia prowa-
dzonego przez Komisje postepowania przeciwko do-
ptatom chinskiego rzgdu. Rozporzadzenie wykonawcze
Komisji zawierajace ostateczne ustalenia dochodzenia
musi zosta¢ opublikowane w Dzienniku Urzedowym
najpozniej do 30 pazdziernika 2024 roku.

KE wszczeta dochodzenie, gdy producenci BEV z Chin
zaczeli szybko zdobywac¢ rynek. W zesztym roku udziat
rynkowy marek chinskich wynosit 7,6 proc. podczas,

gdy w 2020 r. byto to 2 proc.

Europejskie firmy obawiaja sig, ze straca rynek w i tak
trudnych czasach, gdy od czasu pandemii roczna sprze-
daz jest 0 2 mIn aut mniejsza od historycznych wartosci,
jak porownuje ACEA. Jednak przemyst motoryzacyjny
nie jest jednomysliny w sprawie cet na samochody z Chin.
Europejscy politycy i nabywcy zarzucaja rodzimym pro-
ducentom wysokie ceny. Koncerny ttumacza, ze wzrost
wynika z szybujacych w gore kosztow, czyli drogich
elektrycznych komponentow, przede wszystkim baterii,
w wiekszosci importowanych z Azji.

Takze coraz wiekszy udziat pétprzewodnikow zwieksza
naktady, poniewaz samochody staty sie ,komputerami
na kotach”. Raport Parlamentu Europejskiego wskazu-
je, ze elektronika jest importowana z Azji, a gtéwnym
krajem pochodzenia komponentéw do aut nowej mobil-
nosci sg Chiny.

PE podkresla, ze europejski przemyst motoryzacyjny
,Znajduje sie na rozdrozu: zielona transformacja, cyfryza-
cja i globalna konkurencja (w szczegdlnosci pojawienie
sie Chin jako wiodacego $wiatowego eksportera
samochodow) zasadniczo zmienity otoczenie konku-
rencyjne. Sektor musi sie dostosowac¢ swdéj model biz-
nesowy, aby szybko ztagodzi¢ ryzyko zwigzane z tymi
destrukcyjnymi trendami.”

Jakie normy i limity?

Chinska konkurencja nie jest jedynym zmartwieniem
europejskiej branzy motoryzacyjnej. ACEA zaapelowata

do unijnych politykbw o zwiekszenie elastycznosci
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China has turned the table

On 4 October 2024, European Union member states
supported the proposal of the European Commission to
impose definitive countervailing duties on battery elec-
tric vehicles (BEV)imported from China.

It's the next step towards conclusion of the anti-subsidy
investigation conducted by the European Commission
against China. The Commission’s implementing regu-
lation that contains final findings of the investigation
must be published in the Official Journal by 30 October
2024 at the latest.

The EC launched an investigation when Chinese BEV
manufacturers began to rapidly conquer the market.
Last year, the share of Chinese brands stood at 7.6 per
cent versus 2 per cent in 2020.

European auto makers are afraid of losing the market
in such challenging times as ACEA reveals that annual
sales have gone down by 2 million vehicles versus his-
torical figures. However, the automotive industry re-
mains divided on tariffs levied on cars from China.
European politicians and customers argue that prices
of auto makers from the Old Continent are high. Auto
makers explain that the hike in prices is fuelled by spi-
ralling costs, or expensive electronic components,
mainly batteries, most of which are imported from Asia.
The growing share of semiconductors is increasing
costs as cars have become “‘computers on wheels.”
A report of the European Parliament reveals that elec-
tronics are imported from Asia, while main components
for new mobility vehicles are made in China.

The EP stresses that the European automotive sectoris
“at a crossroads: the green transition, digitalisation and
global competition (in particular China's emergence as
a leading global auto exporter) have fundamentally al-
tered the competitive environment. The sector must
adapt its business model quickly to mitigate the risks
associated with these disruptive trends.”

What standards and limits?

Chinese competitors are not the only concern of the
European motor sector. ACEA has appealed to EU
politicians to increase the flexibility of regulations
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regulacji, wymagajacych juz w 2025 roku 15-procento-
wego ograniczenia emisji CO, w stosunku do 2019 roku.
Niepokdj przemystu wywotuje zanotowany w 2024
roku gwattowny spadek zainteresowania modelami
elektrycznymi w Unii Europejskiej. Tylko w sierpniu
2024 roku ich rejestracje zmalaty o niemal 44 proc.
(do 92,6 tys.), gdy caty rynek zmniejszyt sie 0 18,3 proc.
Takze w Polsce maleje liczba zarejestrowanych mo-
deli elektrycznych. W sierpniu skurczyta sie o 18 proc.
w stosunku do analogicznego okresu 2023 roku. Udziat
rynkowy elektrykow zmalat o 0,9 pp. w poréwnaniu
z sierpniem 2023 roku.

Komisja Europejska przygotowujac nowe limity emisji
CO, zaktadata cztery lata temu, ze w 2028 roku liczba
aut elektrycznych na europejskich drogach siegnie
od 50 do 200 min, za$ taczna pojemnosc sprzedanych
akumulatorow trakcyjnych wzrosnie z 77 GWh (wielkos¢
z 2018 roku) do 250-1100 kWh.

Europejscy producenci przygotowujac sie do coraz
ostrzejszych limitéw emisji CO, i docelowego zakazu re-
jestracji spalinowych modeli po 2035 roku, zdecydowali
sie na potezne inwestycje w elektryczne napedy. Mie-
dzy 2021i 2023 rokiem ogtosili inwestycje warte 70 mid
euro w nowe fabryki baterii trakcyjnych i elektrycznych
komponentéw.

Gtosy nawotujgce do opoOznienia wejscia zakazu reje-
stracji aut emisyjnych po 2035 roku zagrazajg zwrotowi
zjuz poczynionych naktadow.

Polska, samochody osobowe

W catym 2023 roku zarejestrowano w Polsce niemal
224 tys. pojazddw z napedami alternatywnymi, gtéwnie
dzieki rosnacej popularnosci napedéw hybrydowych.

Wsréd
217 625 szt. zasilanych paliwami alternatywnymi, co

samochodéw osobowych  zarejestrowano
stanowito 45,8 proc. rynku. Wsrod zarejestrowanych
wyrozniono 92 898 klasycznych hybryd (+41,2 proc.)

i 94 395 tzw. migkkich hybryd (MHEV, +28,9 proc.).

Najbardziej dynamicznie zwieksza sie rynek samocho-
dow bateryjnych (BEV): +51,3 proc. do 17 078 szt. i hy-
bryd plug-in(PHEV): +26 proc. do 13 151 szt. W catej gru-
pie samochodow z napedem elektrycznym znalazty sie
takze 83 sztuki samochodow zasilanych z wodorowych
ogniw paliwowych (FCEV).
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which require a 15 per cent reduction in CO, emissions
by 2025 versus 2019 levels.

The industry is concerned about the reported sharp
decline in interest in electric models in the European
Union in 2024. Registrations of EVs were down by al-
most 44 per cent (to 92,600 units), while total market
contracted by 18.3 per cent.

The number of electric vehicle registrations is also
dwindling in Poland. In August, they went down by 18 per
cent compared to the same period in 2023. The market
share of EVs went down by 0.9 percentage points ver-
sus August 2023.

Working on new CO, emission limits four years ago, the
European Commission assumed that the number of
electric vehicles on European roads will increase from
50 to 20 million by 2028, while total capacity of trac-
tion batteries sold will go up from 77 GWh (the figure
for 2018) to 250-1100 kWh.

Bracing for the increasingly stringent CO, emission
limits and the ban on the registration of internal com-
bustion models after 2035, European auto makers have
decided to make massive investments in all-electric
drives. From 2021 until 2023 they announced invest-
ments worth EUR 70 billion in new traction battery and
electric component manufacturing plants.

Voices calling to postpone the ban on registration of
combustion vehicles by 2023 jeopardise the return on
investments that have already been made.

Poland, passenger cars

Nearly 224,000 alternative drive cars were registered in
Poland throughout 2023, a result mainly driven by the
growing popularity of hybrid drivetrains.

Registered passenger cars included 217,625 cars pow-
ered by alternative fuels, what gave them 45.8 per cent
of market share. Registered fleet featured 92,898 clas-
sic hybrids (up by 41.2 per cent) and 94,395 mild hybrids
(MHEV, up by 28.9 per cent).

Most dynamic growth is demonstrated by the market of
battery-electric vehicles (BEV): up by 51.3 per cent to
17,078 units and plug-in hybrids (PHEVs): up by 26 per
cent to 13,151 units. The all-electric fleet also included
83 cars powered by hydrogen power cells (FCEVs).



Wszystkie HEVy oraz 71 proc. MHEVOw wykorzystywato
silniki benzynowe, 29 proc. migkkich hybryd miato sil-
nik diesla. Wsréd PHEVéw tylko 2,6 proc. miato silnik
diesla.

Pomimo duzej dynamiki rozwoju rynku samochoddw
BEV nasz rynek wypada blado na tle sredniej udziatu
tego rodzaju napedu w Unii Europejskiej. W 2023 roku
udziat elektrycznych samochodéw wyniodst 14,6 proc.,
podczas gdy w Polsce 3,6 proc.

Odwrotna sytuacja ma miejsce w przypadku hybryd,
gdzie Polska wypada lepiej niz unijna srednia: odpo-
wiednio 39,4 proc. udziatéw w Polsce, a 25,7 proc. ryn-
ku w EU. Podobna sytuacja jak w przypadku samocho-
dow na baterie, ma miejsce w przypadku hybryd plug-in
PHEV, gdzie ich udziat w Polsce wynosi 2,8 proc. a sred-
nia EU siega 7,7 proc.

W grupie samochodoéw bateryjnych (BEV) najlepiej sprze-
dawaty sie marki: Tesla (4 624 szt.; +278 proc.; 27 proc.
udziatu w rynku), Volkswagen (1 583 szt.; +158 proc.;
9 proc. rynku) oraz KIA (1 372 szt.; +20 proc.; 8 proc.
udziatow).

W segmencie samochodow hybrydowych (HEV oraz
MHEV) TOP 3 stanowity marki: Toyota (67 170 szt.;
+40 proc.; 36 proc. rynku), Audi (17 323 szt.; +25 proc.;
9 proc. segmentu), BMW (11 733 szt.; +1 proc.; 6 proc.
rynku). W grupie hybryd plug-in (PHEV oraz EREV)
najczesciej byty wybierane marki: Mercedes-Benz
(1631 szt.; +8 proc.; 12 proc. rynku), Volvo (1 540 szt.;
+49 proc.; 12 proc. segmentu), Lexus (1 470 szt.; +357
proc.; 11 proc. rynku). W 2023 roku w grupie samocho-
dow zasilanych wodorem (FCEV) konkurowaty dwie
marki, ktore osiggnety nastepujace rejestracje: Toyota
48 szt. oraz Hyundai 35 szt.

Samochody uzytkowe

W segmencie samochodéw dostawczych do 3,5t w ca-
tym 2023 roku wedtug analiz PZPM przygotowanych na
podstawie wstepnych danych CEP, przybyto 2 542 szt.
nowo zarejestrowanych pojazddéw zasilanych paliwami
alternatywnymi a stanowity 3,9 proc. rynku.

Bardzo dynamiczne sg samochody bateryjne (BEV). Za-
rejestrowano ich 2 450, czyli 73 proc. wiecej nizw 2022
roku. Dodatkowo w tym okresie zarejestrowano 36 szt.
hybrydowych wszystkich rodzajow oraz 56 szt. zasila-

nych gazem ziemnym (CNG/LNG).
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AllHEVs and 71 per cent of MHEVs were fitted with pet-
rol engines, while 29 per cent of mild hybrids featured
a Diesel engine. Only 2.6 per cent of PHEVs had a Diesel
engine.

Despite high growth dynamics of the BEV segment, our
market falls short of the average share of all-electric
drives in the European Union. In 2023, the share of all-
electric vehicles stood at 14.6 per cent versus 3.6 per
cent for Poland.

The opposite is true for hybrids, where Poland is above
the EU average: they have 39.4 per cent of share in Po-
land versus 25.7 per cent of the EU market, respective-
ly. A similar trend to that in the BEV segment is dem-
onstrated by the plug-in hybrid PHEV segment whose
share in Poland accounts for 2.8 per cent versus the EU
average totalling 7.7 per cent.

Best-selling brands in the all-electric (BER) category
included: Tesla (4,624 units; up by 278 per cent; 27 per
cent of the market), Volkswagen (1,583 units; up by
158 per cent; 9 per cent of the market), and KIA (1,372
units; up by 20 per cent; 8 per cent of share).

TOP 3 brands in the hybrid segment (HEV and MHEV)
included: Toyota (67,170 units; up by 40 per cent;
36 per cent of the market), Audi (17,323 units; up
by 25 per cent; 9 per cent of the market) BMW
(11,733 units; up by 1per cent; 6 per cent of the market).
Most wanted makes in the plug-in hybrid (PHEV and
EREV) segment are: Mercedes-Benz (1,631 units; up
by 8 per cent; 12 per cent of the market), Volvo (1,540
units; up by 49 per cent; 12 per cent of the market), Lexus
(1,470 units; up by 357 per cent; 11 per cent of the mar-
ket). In 2023, two brands competed in the segment of
hydrogen-powered cars (FCEVs) and secured the fol-
lowing number of registrations: Toyota with 48 units
and Hyundai with 35 units.

Commercial vehicles

PZPM analyses based on initial data from the Central
Registry of Vehicles reveal that throughout 2023 the
segment of commercial vehicles with GVYWR up to 3.5
tons saw 2,542 new registrations of alternative drive
vehicles, what accounted for 3.9 per cent of the market.
Battery-electric vehicles (BEVs) are also demonstrat-
ing dynamic growth. Their registrations accounted for
2,450 units or were up 73 per cent versus 2022. The
same period saw registration of 36 hybrids of all types
and 56 cars powered with natural gas (CNG/LNG).
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W grupie samochodéw bateryjnych (BEV) najlepiej
sprzedawaty sie marki: Ford (794 szt.), Mercedes-Benz
(430)i Volkswagen (237).

W catym 2023 roku rynek pojazdow ciezarowych za-
silanych paliwami alternatywnymi wyniost 359 sztuk
i stanowit 1 proc. rynku. W tym samym czasie zareje-
strowano 39 szt. samochoddéw bateryjnych (BEV) i 320
pojazdy CNG/LNG. W przypadku samochodow bateryj-
nych oznacza to duzy wzrost, poniewaz rok wczesniej
takich pojazdow zarejestrowano tylko 6. Wzrost do
niemal 40 sztuk oznacza, ze samochody te zaczynajg
powoli wchodzi¢ do ,normalnego” uzytku. Pojazdy za-
silany gazem ziemnym odnotowaty natomiast spory,
bo 46 proc. spadek.

Dodatkowo zarejestrowano 39 elektrycznych samocho-
dow dostawczych o dmc 4250 kg, czyli takich, ktére juz
zaliczaja sie do pojazdow ciezkich, ale mozna je prowa-
dzi¢ posiadajgc prawo jazdy kategorii B.

W 2023 roku wyraznie wzrost popyt na autobusy zasi-
lane paliwami alternatywnymi. Rejestracje takich po-
jazdow wyniosty 585 szt. i stanowit 32,1 proc. rynku. Na
ta liczbe ztozyto sie 355 autobusow bateryjnych (BEV),
46 autobusow wodorowych (FCEV), 111 sztuk hybrydo-
wych i 73 szt. CNG/LNG.

Niemal wszystkie te autobusy naleza do kategorii miej-
skiej. W kazdej z tych grup zanotowano duze wzrosty,
co w duzej mierze spowodowane jest odbudowywa-
niem sie rynku autobuséw po zapasci spowodowanej
pandemig COVID-19. Na uwage zastuguje 46 autobusow
wodorowych, poniewaz rok wczesniej byty tylko 3 takie
autobusy.

Jednoslady

W 2023 roku zarejestrowano w Polsce 2 810 szt. moto-
cykli i motorowerdéw elektrycznych (BEV), o 16,4 proc.
mniej niz w 2022 roku. Jest to jedyna kategoria pojaz-
dow, ktora w 2023 roku zanotowat spadek rejestracji
pojazdéw bateryjnych.

Do ogolnego spadku wsrod elektrycznych jednosladow
przyczynity sie zarowno motocykle (-18,5 proc.) jaki
i motorowery(-16 proc.). Tadruga grupajest jednak licz-
niejsza i stanowi 82 proc. catosci, a przybyto ich 2 311
szt. (21,1 proc. wszystkich motorowerow), a motocykli
przybyto 499 szt. (1,8 proc. catego rynku motocykli).

| PZPM

Best-selling brands in the all-electric (BEV) category
included: Ford (794 units), Mercedes-Benz (430) and
Volkswagen (237).

The segment of heavy-duty vehicles powered with al-
ternative drives accounted for 359 units, what gave it
1 per cent of share in 2023. Meanwhile, new registra-
tions included 39 battery-electric trucks (BEVs) and
320 CNG/LNG-powered heavy-duty vehicles. This
marks a significant growth for electric trucks as only
six such vehicles were registered the year before. An
increase to almost 40 units means that these vehicles
are slowly beginning to gain a foothold among day-to-
day users. Natural gas-powered vehicles saw a major
decline by 46 per cent.

In addition, registrations included 39 electric commer-
cial vehicles with GVWR of 4,250 kg, which are clas-
sified as heavy-duty vehicles, but may be driven with
aclassBlicence.

Demand for buses powered by alternative fuels has
clearly increased in 2023. Their registrations account-
ed for 585 and had 32.1 per cent of market share. This
figure included 355 battery-electric (BEV) buses, 46
hydrogen (FCEV) buses, 111 hybrids and 73 CNG/LNG-
powered buses.

Nearly all of them were city buses. Major increases were
recorded in each of these groups, largely as a result of
the recovery of the bus market from the collapse trig-
gered by the COVID-19 pandemic. What should be not-
ed are registrations of 46 hydrogen buses versus only
3 registrations the previous year.

Powered two-wheelers

2023 saw registrations of 2,810 electric (BEV) motorcy-
cles and mopeds in Poland, or 16.4 per cent less than
in 2022. This is the only category of vehicles that saw
aslump inregistrations of battery-electric vehicles.
The overall decline in figures for electric powered two-
wheelers came as aresult of lower registrations of both
motorcycles (-18.5 per cent) and mopeds (-16 per cent).
The latter fleet is much bigger and accounts for 82 per
cent of total fleet that was up by 2,311 units (21.1 per
cent of all mopeds), while the number of motorcycles
went up by 499 units (1.8 per cent of total motorcycle
market).
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Motorowery majg najwiekszy udziat elektrykow
w sprzedazy nowych pojazdow sposrod wszystkich seg-
mentow rynku. Wsréd motocykli elektrycznych najpo-
pularniejsze byty marki: Surron (130 szt.), Super Soco
(61)i Efun (60 szt.).

Wsrod motoroweréw najwieksza popularnoscig cie-

szyty sie marki: Sunra 241 szt., Surron 234 szt., Efun
184 szt.

Motorcycles have the biggest share of electric mod-

els in the sales of new vehicles among all market seg-
ments. Most popular makes among electric motorcy-
cles were Surron (130 units), Super Soco (61) and Efun
(60 units).

Most sought-after moped makes included: Sunra (241
units), Surron (234 units), and Efun (184 units).
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Nowe obowigzki wlascicieli

i zarzgdcow budynkéw niemieszkal-
nych w zakresie punktéw ladowania
samochodow elektrycznych
Obligations for owners and managers
of non-residential buildings:
Constructing charging points for
electric vehicles




W celu wsparcia rozwoju sieci tadowania pojazdow
elektrycznych, do porzadku prawnego wprowadzono
szereg regulacji prawnych zobowigzujgcych wtasci-
cieli budynkéw niemieszkalnych do wyposazenia ich
w odpowiednie instalacje do tadowania takich pojaz-
déw. Czesc¢ requlacji dotyczy wytacznie nowopowsta-
jacych budynkéw, a niektore rowniez tych juz istnie-
jacych.

Obowiagzki wynikajgce z ustawy
o elektromobilnosci

Do 1stycznia 2025 roku wtasciciele lub zarzadcy budyn-
kow niemieszkalnych, ktére majg wiecej niz 20 miejsc
postojowych, sg zobowigzani do zainstalowania co naj-
mniej jednego punktu tadowania pojazdéw elektrycz-
nych. Dodatkowo muszg oni zainstalowa¢ kanaty na
przewody i kable elektryczne, ktore umozliwia instala-
cje kolejnych punktow tadowania w proporcji 1 na kazde
5 stanowisk postojowych.

1 STYCZNIA / JANUARY 2025
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To promote the development of a network for charging
electric vehicles, a number of rules have been intro-
duced into Polish law, obliging the owners or manag-
ers of non-residential buildings to install appropriate
charging facilities for electric vehicles. Some of these
rules apply solely to newly constructed buildings
or those which have undergone major renovations,
whereas others also apply to existing buildings.

Obligations stemming from the act
on electromobility

By 1 January 2025, the owners and managers of non-
residential buildings with more than 20 parking spac-
es are required to install at least one electric vehicle
charging point. In addition, they must install ducting for
electrical wires and cables to allow additional charging
points to be installed (1charging point for each 5 parking
spaces). These parking spaces can be located inside
or adjacent to the building. In the latter case, they
need not be directly adjacent to the building, provided
that the parking spaces and the building are owned or
leased by the same entity.

e BUDYNKI ISTNIEJACE: >20 miejsc postojowych

=> 1 punkt ladowania oraz okablowanie w proporcji 1 / 5.

* BUDYNKI NOWE I REMONTOWANE: >10 miejsc postojowych

=> okablowanie w proporcji 1/ 5.

» EXISTING BUILDINGS: 20+ parking places => 1 charging point

and cable infrastructure for 1 charging point for each 5 spaces

* NEW AND REFURBISHED BUILDINGS: 10+ parking places

=> cable infrastructure for 1 charging point for each 5 spaces

Stanowiska postojowe, o ktérych mowa, moga znaj-
dowac sie wewnatrz budynku lub przy nim, przy czym
ustawodawca zaznacza, ze nie musza one przylegaé
bezposrednio do budynku - istotne jest powigzanie
miejsc postojowych i budynku pod wzgledem wtasno-
sci lub uzywania na podstawie innego tytutu prawnego.
Powyzszy obowigzek wynika z ustawy z dnia 2 grudnia
2021 r. zmieniajgcej ustawe o elektromobilnosci' i do-

tyczy wszystkich budynkéw, w tym juz istniejgcych.

This obligation stems from the Act of 2 December 2021,
amending the Electromobility Law' and applies to all
buildings, including existing ones. It should not be con-
fused with the obligation under Article 12a of the Elec-
tromobility Law?, which only applies to new buildings or
those undergoing major renovations. Article 12a of the
said act requires that a charging point for electric vehi-
cles is installed at non-residential buildings with more
than 10 parking spaces. It also requires the installation
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Nie nalezy go myli¢ zzobowigzaniem wynikajacym z art.
12a ustawy o elektromobilnosci?, dotyczacym zapew-
nienia punktu tadowania samochoddw elektrycznych
przy budynkach niemieszkalnych, ktére majg wiecej niz
10 stanowisk postojowych.

W tym przypadku wymagane jest takze zainstalowanie
kanatow na przewody i kable elektryczne, umozliwiajg-
cych instalacje kolejnych punktéw tadowania na co naj-
mniej 1 miejscu postojowym na kazde 5 przynaleznych.
Ten obowigzek dotyczy nowych budynkéw oraz tych pod-
dawanych istotnym remontom. Ustawa przewiduje jed-
nak wytaczenia od tych obowigzkéw dla budynkow be-
dacych wtasnoscig matych i srednich przedsiebiorcéow.

Obowiagzki wynikajgce z przepiséw
unijnych

Warto rowniez wspomniec¢ o Dyrektywie w sprawie cha-
rakterystyki energetycznej budynkow?, ktéra oczekuje
na implementacje do polskiego porzadku prawnego.
Dyrektywa ta okresla konkretne ramy obowigzkow, kto-
re bedg musieli spetniac przedsiebiorcy.

Do 1 stycznia 2027 roku wszystkie budynki z wiecej niz
20 miejscami postojowymi beda musiaty mie¢ jeden
punkt tadowania na kazde 10 miejsc postojowych lub in-
frastrukture kanatowg umozliwiajaca instalacje punk-
tow tadowania na 50% miejsc parkingowych.

Ponadto, bedg musiaty zapewni¢ miejsca parkingowe
dla roweréw w liczbie odpowiadajacej co najmniej 15%
sredniej lub 10% catkowitej liczby uzytkownikdw budynku.

Dyrektywa przewiduje takze obowigzki dla nowopow-
stajacych budynkow oraz tych poddawanych istotnym
remontom, w tym instalacje punktu tadowania samo-
chodéw elektrycznych na kazde 5 miejsc parkingowych
oraz instalacje okablowania wstepnego dla potowy
miejsc parkingowych oraz infrastrukture umozliwiajaca
instalacje punktéw tadowania pojazdow w tym m.in. ro-
werdw z napedem elektrycznym dla pozostatych miejsc
parkingowych.

Przedstawione regulacje maja na celu wsparcie rozwo-
juinfrastruktury tadowania pojazddw elektrycznych, co
jest wocenie prawodawcy istotnym krokiem w kierunku
zrownowazonego rozwoju i redukcji emisji zanieczysz-
czen. Wtasciciele i zarzadcy budynkéw niemieszkalnych
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of ducting forelectrical wiresand cables to facilitate the
installation of further charging points at a minimum
rate of 1charging point for each 5 parking spaces.

However, exemptions from these obligations apply to
buildings owned by small and medium-sized entrepre-

neurs.

Obligations stemming from the EU
regulations

An EU Directive on the energy performance of build-
ings® stipulates other important obligations regarding
charging points. It has not yet been implemented into
Polish law but it contains a framework for future obliga-
tions which entrepreneurs will be required to fulfil.

By 1January 2027, all buildings with more than 20 park-
ing spaces must have at least one charging point for
each 10 parking spaces, or ducted infrastructure to al-
low the installation of charging points for 50% of park-
ing spaces. Such buildings must also provide a number
of bicycle parking spaces equivalent to at least 15% of
the average number of building users or 10% of the total
number of building users.

The Directive also includes obligations which apply
to newly constructed buildings and those undergoing
major renovations. These include the duty to install an
electric car charging point for each 5 parking spaces
and to install pre-wiring for 50% of the total parking
spaces. It also requires infrastructure to enable the in-
stallation of vehicle charging points including, but not
limited to, electric bicycles for the remaining parking
spaces.

The statutory rules outlined above are intended to sup-
port the development of electric vehicle charging in-
frastructure, which lawmakers believe is an important
step towards sustainability and emission reduction.
The owners and managers of non-residential buildings
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powinni doktadnie zapoznac sie zobowigzujgcymi prze- should thoroughly familiarize themselves with these
pisami, aby odpowiednio przygotowac¢ swoje obiekty rules to properly prepare their facilities for the upcom-
na nadchodzace zmiany. ing changes.

Filip Tomczak, Dominik Strzatkowski, Lukasz Karpiesiuk, SSW

PRZYPISY / FOOTNOTES

1. Ustawa z dnia 2 grudnia 2021 r. o zmianie ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych oraz niektdrych
innych ustaw (Dz. U. poz. 2269 z pdzn. zm.) / Act of 2 December 2021 amending the Act on electromobility and
alternative fuels and certain other acts (Journal of Laws, item 2269, as amended)

2. Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (tj. Dz. U. z 2023 . poz. 875 z pdzn.
zm.) | Act of 11 January 2018 on electromobility and alternative fuels (Journal of Laws 2023, item 875, as amended

3. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2024/1275 z dnia 24 kwietnia 2024 r. w sprawie charakterystyki
energetycznej budynkdw (Dz.U. L, 2024/1275, 8.52024) | Directive (EU) 2024/1275 of the European Parliament and
of the Council of 24 April 2024 on the energy performance of buildings (OJ L, 2024/1275, 8.5.2024
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Opony osobowe

Polska utrzymuje pozycje szdstego rynku w Europie,
za Niemcami, Francja, Wtochami, Wielka Brytania
i Hiszpanig. Natomiast jesteSmy trzecim rynkiem, je-
sli chodzi o opony zimowe, po Niemczech i Wtoszech,
a nieco wyprzedzajac Francje.

Rok 2023 w Europie dla producentow opon byt nieco
gorszy od 2022 jednak wcigz lepszy niz pandemiczny
rok 2020. O ile ostatni kwartat nie odbiegat od tego we
wczesniejszym roku, o tyle wczesniejsze kwartaty 2023
byty pod znakiem spadkow.

Takie dane sg skutkiem zerwanych tafncuchéw dostaw
i produkcji w przemysle motoryzacyjnym wskutek wojny

« | PZPM

Rynek opon w Polsce i Europie 2023
Tyre market in Poland and Europe 2023

Passenger tyres

Poland maintains its position as the sixth market in Eu-
rope, behind Germany, France, Italy, Great Britain and
Spain. However, we are the third market in terms of
winter tyres, after Germany and Italy, and slightly ahead
of France.

2023 in Europe was slightly worse for tire manufactur-
ers than 2022, but still better than the pandemic year
of 2020. While the last quarter did not differ from the
previous year, the earlier quarters of 2023 were marked
by declines.

Such data are the result of broken supply and produc-
tion chains in the automotive industry due to the war



w Ukrainie. Takie spadki to takze skutek spadkéw
po stronie popytowej wywotanych ostabieniem gospo-
darczym i zmniejszeniem sity nabywczej wywotanym
inflacja.

Na tym tle wyniki w Polsce pokrywaja sie z europejski-
mi, jesli chodzi o tendencje jednak wartosci spadkow
byty znacznie wieksze oprécz segmentu opon motocy-
klowych w poszczegoélnych segmentach rynku.

01 Polska / Poland

in Ukraine. Such declines are also the result of declines
on the demand side caused by the economic slow-
down and the decrease in purchasing power caused by
inflation.

Against this background, the results in Poland are con-
sistent with the European ones, in terms of trends,
however, the values of declines were much greater
apart from the motorcycle tire segment in individual
market segments.

Branza przeszta przez lekka korekte sprzedazy w gtéwnych segmentach w Europie i na polskim rynku
The industry has gone through a slight correction of sales in the main segments in Europe

and on the Polish market
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W catym 2023 roku producenci i importerzy opon
w Polsce odnotowali spadki sprzedazy na rynek nie-
mal we wszystkich segmentach opon. Opony osobowe
spadty o 14%, ciezarowe spadek o 36%, przemystowe
0 28%, rolnicze zas$ az o0 47%. Z kolei opony motocyklo-
we i skuterowe niemal utrzymaty poziom sprzed roku
notujac delikatny spadek na poziomie -0,03%. Te wyniki
sg lepsze od pandemicznego roku 2020, w ktérym takze
branza oponiarska zaliczyta duze spadki.

W zakresie segmentéw w gtownej kategorii - opony
osobowe (w tym do aut nie-SUV, SUV i VAN oraz lekkie

Throughout 2023, tire manufacturers and importers
in Poland recorded declines in sales to the market in
almost all tire segments. Passenger tyres fell by 14%,
truck tyres by 36%, industrial tyres by 28%, and agri-
cultural tyres by as much as 47%. In turn, motorcycle
and scooter tyres almost maintained the level from the
previous year, recording a slight decrease of -0.03%.
These results are better than the pandemic year of
2020, in which the tire industry also saw large declines.

In terms of segments in the main category - passen-
ger tyres (including non-SUV, SUV and VAN and light
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Udziatw rynku (proc.) letnie / zimowe / catoroczne w 2023

Market share (%) summer / winter / all-season in 2023

catoroczne
all-season
121%

letnie
summer
34%

Zrédto: Oprac. PZPO na podstawie danych ETRMA

zimowe
winter
45%

Source: Adopted by Polish Tyre Industry Association based on ETRMA data

dostawcze) najwiecej wzrosta sprzedaz tego ostatnie-
go segmentu - sprzedaz opon do aut lekkich dostaw-
czych oraz VANOw wzrosta az 0 44% rok do roku. Takze
opony do caty czas popularnych SUVéw wzrosty o 41%.
Opony do pozostatych aut, w catej swojej duzej katego-
rii wzrosty 0 27%.

Spadki sprzedazy opon na rynek potwierdzajg spowol-
nienie gospodarcze i wyczekiwanie rynku na to, co wy-
darzy sie w 2023 roku - zaréwno w kontekscie nizszego
popytu na samochody, jak i oszczedzania na wydatkach
w gospodarstwach domowych. | chociaz w poréwna-
niu do czaséw pandemii sprzedaz opon jest znacznie
wyzsza, to jednak wida¢ niepewnos$¢ w tym segmencie
motoryzacji. Rok 2023 jest wyzwaniem dla catego rynku
- chociaz oczekuje sig, ze w drugiej potowie roku oto-
czenie rynkowe moze by¢ nieco bardziej sprzyjajace niz
najego poczatku.

Ostatni kwartat charakteryzowat sie spadkami w nie-
mal wszystkich segmentach, poza oponami do SUVow
i ciezarowek. Spadki te nie byty jednak tak gtebokie, jak
w bardzo trudnym roku 2020. W perspektywie catego
roku opony do SUV6w i aut ciezarowych, a takze moto-
cykli wyszty na plus.

Jesli chodzi o podziat segmentéw opon ze wzgledu na
warunki pogodowe, to Polska z uwagi na swoj klimat
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commercial vehicles), the sales of the latter segment
increased the most - sales of tyres for light commercial
vehicles and VANs increased by as much as 44% year-
on-year. Tyres for the ever-popular SUVs also increased
by 41%. Tyres for other cars, in their entire large catego-
ry, increased by 27%.

The decline in tire sales on the market confirms the
economic slowdown and the market’s anticipation of
what will happen in 2023 - both in the context of lower
demand for cars and savings on household expenses.
And although tire sales are much higher compared to
the pandemic, uncertainty is visible in this segment of
the automotive industry. 2023 is a challenge for the en-
tire market - although it is expected that in the second
half of the year the market environment may be slightly
more favorable than at the beginning.

The last quarter was characterized by declines in al-
most all segments, except for SUV and truck tyres.
However, these declines were not as deep asin the very
difficult year 2020. In the perspective of the whole year,
SUV and truck tyres, as well as motorcycles, came out
on top.

When it comes to the division of tire segments due to
weather conditions, Poland, due to its climate, has an



ma niemal idealny podziat pomiedzy opony zimowe
(45 proc. rynku, +2 pp) i opony letnie (37 proc. -5 pp).
Trendem z lat ubiegtych dotyczacy opon catorocznych
ulegt wyhamowaniu w skutek dojscia do maksimum
tego segmentu. Rynek na te opony wzrést jedynie
0 niecate 2% co stanowi 21 proc. rynku (wzrost o 3 p.p.).
Tym samym dynamika sprzedazy opon catorocznych
kolejny raz znaczaco spadta po kilku latach mocnych
wzrostow i wydaje sie, ze osiggneta docelowa pozycje
na rynku, jako propozycja kierowana do samochodow
poruszajacych sie gtéwnie po miescie.

Opony ciezarowe

W Europie sprzedaz opon ciezarowych na rynek wtor-
ny spadta o 17% zatrzymujac sie na poziomie ponad
11,3 min szt.

Z kolei w Polsce 2022 rok w tym segmencie przyniost
jeszcze wieksze spadki w zakresie -36% po raz pierwszy
osiggajac putap ponizej 600 tys. sztuk opon.

Jesli chodzi o najpopularniejsze rozmiary to w przy-
padku opon na 0$ napedowg najwieksza popularno-
Scig cieszy sie rozmiar 385/65/22,5, 315/70/22,5 oraz
315/80/22,5 stanowia solidne ponad 84 proc. catego
rynku. Tym samym caty czas pozostajemy krajem felgi
22,5. W podziale na osie w 2023 odnotowano wzrost
w przypadku opon na osie sterujace i w naczepach (od-
powiednio 2 i 3%). Natomiast o 6% spadt rynek opon
napedowych.

Z kolei ze wzgledu na przeznaczenie najwiekszy seg-
ment to opony regionalne, ktére stanowig ponad 80
proc. rynku. Kolejne segmenty to opony autostradowe
z niemal 10 proc. udziatem, terenowe 6% proc. i miej-
skie ponad 2 proc (wzrost o 1pp). Wzrost w segmencie
opon on/off nalezy wigza¢ z dobrym rokiem w budow-
nictwie - budowy infrastrukturalne i mieszkaniowe.

Opony motocyklowe

Dla opon motocyklowych 2023 rok byt okresem usta-
bilizowania rynku (na poziomie blisko 338 tys. szt.
opon). Pomimo zmiennych danych o rejestracji nowych
motocykli, wida¢ ze rynek to takze znaczacy udziat
opon montowanych w serwisach. To dobrze $wiadczy
o kulturze serwisowania tych maszyn, kiedy fabryczny

komplet opon po 1-2 sezonach przestaje nadazac¢ za
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almost perfect division between winter tyres (45% of
the market, +2 pp) and summer tyres (37% -5 pp). The
trend of previous years concerning all-season tyres has
slowed down as a result of reaching the maximum of
this segment. The market for these tyres has grown by
only less than 2%, which is 21% of the market (an increase
of 3 percentage points). Thus, the dynamics of sales of
all-season tyres has once again significantly decreased
after several years of strong growth and it seems that it
has reached its target position on the market, as a pro-
posal directed at cars driving mainly in the city.

Truck & bus tyres

In Europe, truck tire sales on the secondary market fell
by 17%, stopping at over 11.3 million units.

In Poland, on the other hand, 2022 in this segment
brought even greater declines in the range of -36%,
reaching below 600 thousand units for the first time.

When it comes to the most popular sizes, in the case of
drive axle tyres, the most popular are sizes 385/65/22.5,
315/70/22.5 and 315/80/22.5, which constitute a solid
84% of the entire market. Thus, we still remain a coun-
try of 22.5 rims. In the division by axles, in 2023, there
was an increase in the case of tyres for steering axles
and in semi-trailers (2 and 3% respectively). On the
other hand, the drive tire market fell by 6%.

In turn, due to the intended use, the largest segment is
regional tyres, which constitute over 80% of the mar-
ket. The next segments are motorway tyres with almost
10% share, off-road tyres 6% and city tyres over 2% (an
increase of 1 percentage point). The growth in the on/off
tire segment should be associated with a good year in
construction - infrastructure and housing construction.

Motorcycle tyres

For motorcycle tyres, 2023 was a period of stabilization
of the market (at the level of almost 338 thousand piec-
es of tyres). Despite the variable data on the registra-
tion of new motorcycles, it is clear that the market also
includes a significant share of tyres installed in service
centers. This is a good indication of the culture of ser-
vicing these machines, when the factory set of tyres
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motocyklem. Efekt wzrostu popularnosci jednosladow
na polskich drogach skutkuje roznymi wzrostami
sprzedazy opon w roznych segmentach.

W zakresie segmentéw sprzedazy sg one odzwiercie-
dleniem trendéw wsrod uzytkownikow maszyn. Dlatego
odnotowujgc wzrost ilosci maszyn typu adventure czy
turystycznych enduro, wida¢ to réwniez w kategorii
opon i wzrostéw opon trail road o 25% i stanowig one
juz niemal 10% catego rynku. Wysoki wzrost zanoto-
waty opony segmentu hypersport do najmocnigjszych
maszyn - o ponad 21%. Po stornie wzrostéw z wyni-
kiem +14% znalazty sie réwniez opony torowo-szosowe.
Najbardziej popularny segment to dalej opony sporto-
wo-turystyczne (niemal ¥4 rynku) cho¢ w ostatnim roku
ich popularnosc¢ spadta o 4%.

Piotr Sarnecki

Dyrektor generalny
» Polskiego Zwigzku Przemystu
Oponiarskiego

Pouski
ZWIAZEK
Przemystu
OPONIARSKIEGO

after 1-2 seasons stops keeping up with the motorcycle.
The effect of the growing popularity of two-wheelers
on Polish roads results in different increases in tire
sales in different segments.

In terms of sales segments, they reflect trends among
machine users. Therefore, noting the increase in the
number of adventure or tourist enduro machines, this
is also visible in the category of tyres and increases
in trail road tyres by 25% and they already constitute
almost 10% of the entire market. High growth was
recorded by hypersport segment tyres for the most pow-
erful machines - by over 21%. On the side of the growth
with aresult of +14% were also track and road tyres. The
most popular segment is still sports and touring tyres
(almost V4 of the market), although in the last year their
popularity dropped by 4%.

brak ttum.ANG
Dyrektor generalny
Polskiego Zwigzku Przemystu Oponiarskiego

WWWw.pzpo.org.pl

POLSKI ZWIAZEK PRZEMYSLU OPONIARSKIEGO

jest organizacjg pracodawcéw zrzeszajacg wszystkich kluczowych producentéw opon. Reprezentuje branze,
zatrudniajgca w Polsce bezposrednio 11.000 pracownikéw w 6 fabrykach i firmach handlowych, wytwarzajacych
na eksport i rynek wewnetrzny dziennie 135 tys. produktéw wysokich technologii. PZPO prezentuje opinie
przemystu w sprawach zwigzanych z gospodarka, ze szczegélnym uwzglednieniem przemystu oponiarskie-
go, w zakresie $rodowiska, energii, bezpieczenstwa drogowego, klimatu, standardéw technicznych, informacji

i ochrony konsumentéw oraz bezpieczenstwa pracy.

POLISH TYRE

INDUSTRY ASSOCIATION

is an organization of employers that associates all key global tyre producers which are present in Poland. PTIA
represents a sector that is employing directly more than 11,000 people in Poland in 6 production facilities
and several commercial structures and that is supplying both to the domestic and export markets 135.000
pieces daily quality high-tech products supported by constant innovation. The Association presents opinions

on issues related to law and economy, with the additional focus on tyre industry in respect of environment,

energy, road safety, climate, technical standards, consumer protection or information and work safety.
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W 2023 roku GDDKIA udostepnita do ruchu 267 km no-
wych drég. Rok zakonczyliSmy zatem nastepujgcym
stanem posiadania: 5116 km drog szybkiego ruchu,
w tym 1849 km autostrad i 3266 km drog ekspresowych.
To wynik stabszy niz ubiegtoroczny kiedy to udostep-
niono kierowcom 322 km nowych drég. We wrzesni na-
stapito historyczne przekroczenie progu 5000 km drog
szybkiego ruchu i w tym miejscu przypomne dla po-
rzadku, ze zgodnie z rozporzadzeniem Rady Ministrow
w sprawie sieci autostrad i drog ekspresowych z dnia
24 wrzesnia 2019 roku, czeka nas docelowa sie¢ au-
tostrad i drog ekspresowych o tacznej dtugosci okoto
7980 km, w tym okoto 2100 km autostrad. Nowe wybory
polityczne Polakéw w pazdzierniku 2023 roku mogg te
sie¢ nieco przycig¢, ale o tym potem.

Drogi: posumowanie 2023
Roads: summary of 2023

In 2023, General Directorate for National Roads and
Highways (GDDKiA) made 267 km of new roads available
to traffic. Therefore, we ended the year with the fol-
lowing possession: 5,116 km of major roads, including
1,849 km of motorways and 3,266 km of expressways.
This result is not as strong as the last year's, when
322 km of new roads were made available to drivers. In
September, the historic threshold of 5,000 km of ma-
jor roads was exceeded, and at this point | would like
to remind you that in accordance with the Regulation
of the Council of Ministers on the system of motorways
and expressways of 24th September 2019, we will have
a target system of motorways and expressways with a
total length of approximately 7,980 km, including ap-

proximately 2,700 km of motorways. The Polish election
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W realizacji na koniec roku byty 103 zadania z Rzado-
wego Programu Budowy Drog i Autostrad o tacznej
dtugosci 1297 km. W postepowaniach przetargowych
byty 34 zadania o tacznej dtugosci 435 km z PBDK oraz
9 obwodnic o dtugosci 72 km z Programu budowy 100
obwodnic na lata 2020-2030. Pamietac¢ jednak nalezy,

in October 2023 can trim this system a bit, but more
on that later.

At the end of the year, there were 103 tasks underway
from the Government Road and Motorway Construction
Programme with a total length of 1,297 km. The tender
procedures included 34 tasks with a total length of
435 km from the National Road Construction Pro-
gramme (PBDK) and 9 bypasses with a length of

Mapa stanu budowy drog krajowych na 29.12.2023 r. (RPBDK2030, PB1000)
National road construction status map as of 29.12.2023 (RPBDK2030, PB1000)

istniejace
existing

w realizacji
work in progress

w przetargu
tender in progress

w przygotowaniu
in preparation

drogi krajowe istniejace
existing national roads

1. National Road Programme until 2023

2. Government Programme for tht Construction of 100 Ring Roads

Zrédto: Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad
Source: General Directorate for National Roads and Motorways
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ze sformutowanie ,w realizacji” nie zawsze musi ozna-
cza¢ juz fizyczng budowe odcinka, ale takze i proces
jego projektowania.

Ogtoszono przetargina realizacje 42 zadan o dtugo-
$ci 531 km i podpisano 16 uméw na zadania o dtugosci
216 km i wartosci 8,6 mld zt. Uzyskano decyzje ZRID
dla 28 zadan.

01 Polska / Poland

72 km from the Programme for the construction of
100 bypasses for years 2020-2030. However, it should
be remembered that the phrase “in progress” does not
always have to mean the physical construction of the
section, but also the process of its design.

Tenders were announced for the implementation of
42 tasks with a length of 531 km, and 16 contracts were
signed for tasks with a length of 216 km and a value of
PLN 8.6 billion. Decisions on permission for the imple-
mentation of a road project (ZRID) were obtained for
28 tasks.

Ogtoszone przetargi i podpisane umowy w latach 2018-2023

Announced tenders and signed contracts in 2018-2023

Ogtoszone przetargi taczna dtugosc Podpisane umowy taczna dtugosé

na zadania wkm na zadania w km
Announced tenders Total length Signed contracts Total length

for tasks inkm for tasks inkm
2018 13 153,5 39 517,3
2019 34 474 10 1671
2020 49 605 34 430,9
2021 28 346,1 46 554,86
2022 21 221,3 24 333.4
2023 42 530,6 16 215,9
Suma / Total 187 2330,5 169 2219,2

Zrédto: GDDKiA
Source: GDDKiA

Zawsze podkre$latem, ze GDDKiA uznawana jest za
dobrego beneficjenta srodkéw Unii Europejskiej. Nie
dos¢, ze zawarta komplet 83 umow na dofinansowanie
inwestycji w ramach Programu Operacyjnego Infra-
struktura i Srodowisko, rozliczyta 98 proc. przyznane-
go dofinansowania to jeszcze podpisata pierwsze dwie
umowy o dofinansowanie ze srodkow UE w ramach
Programu Fundusze Europejskie na Infrastrukture,
Klimat, Srodowisko (FEnIKS) na lata 2021-2027. Byty
to inwestycje na drogach ekspresowych S1i S7. Zatem
w ramach konczacej sie w 2023 roku perspektywy fi-
nansowej Unii moglismy dzieki jej finansowemu wspar-
ciu zrealizowa¢ 2127 km drdg (w tym 158 km autostrad
1765 km drog ekspresowych).

| have always emphasised that GDDKIA is considered
a good beneficiary of European Union funds. Not only
did it conclude a set of 83 contracts for co-financing
investments under the Infrastructure and Environ-
ment Operational Programme, but it settled 98% of the
of the granted funding, signed the first two contracts
for funding from EU funds under the European Funds
for Infrastructure, Climate, Environment (FEnIKS) Pro-
gramme for the years 2021-2027. These were invest-
ments on the ST1and S7 expressways. Therefore, within
the EU financial perspective ending in 2023, thanks to
its financial support, we were able to complete 2,127 km
of roads (including 158 km of motorways and 1,765 km

of expressways).
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Wsraod kolejnych udostepnionych odcinkow drog war-
to zwroci¢ uwage na pierwsze domknigcie obwodnicy
miasta wojewddzkiego czyli drogi S14 na odcinku Alek-
sandréw t6dzki - Stowik okalajacej od zachodu £6dz
czy na fakt, iz dawna droga krajowa nr 18 stata sie na
catej dtugosci 70 km od granicy z Niemcami w Olszynie
petnoprawng autostrada. Wszystkie przekazane kie-
rowcom drogi to:

* A18 granica panstwa - Zary (11,7 km)

* A18 ltowa - granica wojewddztw lubuskiego
i dolnosglaskiego (16,2 km)

* A18 granica wojewodztw lubuskiego i dolnoslgskiego
- Golnice (21,5 km)

* S3 Kamienna Goéra Potnoc - Lubawka (15,3 km)

* S6 obwodnica Sianowa (5,5 km)

*S7 Lesznowola - Tarczyn Pétnoc (14,8 km oraz 2,3 km
w obrebie wezta Tarczyn)

* S7Moczydto - Miechéw (18,7 km)

* S11 Koszalin Zachod - Zegrze Pomorskie (16,9 km)

* S11Zegrze Pomorskie - Ktanino (19,3 km)

* S11Ktanino - Bobolice (11,6 km)

* S11 obwodnica Olesna (24,8 km)

* S14 Aleksandrow £odzki - Stowik (14,5 km)

*S17 obwodnica Tomaszowa Lubelskiego - Il jezdnia
(5,4 km)

* S61Etk Potudnie - Kalinowo (22,9 km)

* SB1Podborze - Sniadowo (19,5 km)

* SB61+omza Zachdd -+ omza Potudnie (7,2 km)

* DK13 obwodnica Warzymic i Przectawia (4,2 km)
* DK28 obwodnica Chetmca (1,4 km)
* DK45 obwodnica Praszki (12,8 km)

Wydatki inwestycyjne GDDKIiA na koniec roku wynio-
sty blisko 17 mld zt. To duzo wiecej w stosunku do roku
ubiegtego (15,2 mid).

W 2023 r. przeprowadzono drugi juz proces waloryza-
cji umow wykonawczych podpisujac aneksy walory-
zacyjne z limitem +/-15 procent kwoty kontraktowej
netto. W sumie podpisano 97 anekséw z 23 wykonaw-
cami. Podpisanie aneksow byto mozliwe dzieki decyzji
Rady Ministrow o zwiekszeniu finansowania inwestycji

¢ | PZPM

Among the subsequent road sections made available,
it is worth to mantion the first closure of the bypass of
the voivodeship city, i.e. the S14 road on the Aleksan-
drow todzki-Stowik section surrounding £6dz from
the west, or the fact that the entire 70 km of the former
national road No. 18 from the border with Germany in
Olszyna became with a full-fledged motorway. All roads
handed over to drivers are:

494 km autostrad:

* A18 state border-Zary (11.7 km)

* A18 Itowa-border of the Lubuskie and Lower Silesian
Voivodeships (16.2 km)

* A18 border of the Lubuskie and Lower Silesian
Voivodeships-Golnice (21.5 km)

198,7 km drog ekspresowych:

* S3 Kamienna Gora north-Lubawka (15.3 km)

* S6 Sianéw bypass (5.5 km)

*S7 Lesznowola-Tarczyn north (14.8 km and 2.3 km
within the Tarczyn junction)

* S7 Moczydto-Miechéw (18.7 km)

* S11 Koszalin west-Zegrze Pomorskie (16.9 km)

* S11Zegrze Pomorskie-Ktanino (19.3 km)

* S11 Ktanino-Bobolice (11.6 km)

*S110lesno bypass(24.8 km)

* S14 Aleksandréw £o0dzki-Stowik (14.5 km)

* S17 Tomaszow Lubelski bypass-2nd road (5.4 km)

* SB61 Etk south-Kalinowo (22.9 km)

* S61Podborze-Sniadowo (19.5 km)

* SB61+omza west-tomza south (7.2 km)

184 km obwodnic w ciggu drég krajowych: roads:

* DK13 Warzymice and Przectaw bypass (4.2 km)
* DK28 Chetmiec bypass (1.4 km)
® DK45 Praszka bypass (12.8 km)

The capital expenditure of GDDKIA at the end of the
year amounted to PLN15.4 billion. This is slightly more
than last year (PLN15.2 billion).

In 2023, the second process of indexation of executive
contracts was conducted by signing indexation annexes
with a limit of ca. 15 percent of the net contract amount.
A total of 97 annexes were signed with 23 contrac-
tors. The signing of the annexes was possible thanks

to the decision of the Council of Ministers to increase
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Zrédto: Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad

Source: General Directorate for National Roads and Motorways

drogowych o kwote 2,7 mld zt. Przypomnie¢ nalezy, ze
pierwsza waloryzacja zostata przeprowadzona w 2022
roku i oznaczata podpisanie aneksow waloryzacyjnych
dla 117 inwestycji realizowanych przez 26 wykonaw-
cow. Na brak jakiejkolwiek waloryzacji zwracali uwage
przedstawiciele projektantéw i inzynieréw, ale rozwig-
zanie tej sprawy przyniesie dopiero rok 2024.

Jak wspomniatem na poczatku, w roku 2023 po prze-
prowadzonych wyborach parlamentarnych nastagpita
zmiana wtadzy. Nowa koalicja rzadzaca zapowiedziata
m.in. audyt drogowych programoéw drogowych wobec
czesto podkreslanego w kampanii wyborczej faktu
przeskalowanie niektérych inwestycji (S16) badz ko-
niecznosci zracjonalizowania programu inwestycyj-
nego CPK takze pod katem dostepnosci finansowania

01 Polska / Poland

the financing of road investments by PLN 2.7 billion.

It should be recalled that the first indexation was con-
ducted in 2022 and meant the signing of indexation an-
nexes for 117 investments conducted by 26 contractors.
Representatives of designersand engineers pointed out
the lack of any valorisation, but this matter will not be
resolved until 2024.

As | mentioned at the beginning, in 2023, after the
parliamentary elections, there was a change of gov-
ernment. The new ruling coalition announced, among
others: audit of road programmes in view of the fact,
often emphasised in the election campaign, of resca-
ling some investments (S16) or the need to rationalize
the Central Communication Port (CPK) investment pro-

gramme, also in terms of the availability of financing
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i urealnienia terminow realizacji lotniska (A50 i S50).
W momencie pisania tekstu znane byty wyniki audytu
programu obwodnicowego, z ktérego wynikata, iz do
petnego sukcesu brakuje 8 mld zt. jakkolwiek lista pod-
stawowa zadan inwestycyjnych miata zostac¢ zrealizo-
wana.

Ministerstwo Infrastruktury i Ministerstwo Finansow
rozpoczety prace nad nowymi regulacjami w zakresie
finansowania infrastruktury ladowej poprzez zmiany
w obrebie Funduszu Kolejowego i Krajowego Fundu-
szu Drogowego. Miaty by¢ one neutralne dla kieszeni
podatnikow jednak miaty przyczyni¢ sie do wiekszego
zrownowazenia wydatkéw na jeden i drugi rodzaj in-
frastruktury. Temat ten wielokrotnie byt i przez mnie
poruszany. Wydatki rzadowe w latach 1990-2023 na
drogi krajowe wyniosty 320 mld zt. a na linie kolejowe
119 mid zt. Aktualna wartos¢ programow drogowych to az
414 mld zt. Sktadaja sie na nig: Rzadowy Program Budo-
wy Drog Krajowych do 2030 . (z perspektywg do 2033 .)
o wartosci 299,5 mid zt. (w tym 192 mld na nowe zadania
oraz dwie waloryzacje o wartosci 5,2 mld zt.); Rzadowy
Fundusz Rozwoju Drog, z ktérego w latach 2019-2024
wydano 21 mld zt.; Program budowy 100 obwodnic na
lata 2020-2030 o wartosci 28 mld zt. (w tym dwukrot-
na waloryzacja 215 min zt.); Program Bezpiecznej In-
frastruktury Drogowej na lata 2021-2024 o wartosci
2,5 mld zt.; Program Wzmocnienia Krajowej Sieci Dro-
gowej do 2030 roku, z ktorego srodki przekazywane
sg na utrzymanie biezace i dostosowanie drog do na-
cisku pojedynczej osi do 11,5 t. o wartosci 58,3 mld zt.
Wartos¢ wszystkich rzadowych kolejowych progra-
méw inwestycyjnych wynosi za$ 235 mid zt. Zmiany
w zakresie wydatkowania srodkow majg pozwoli¢ na
start programu budowy szybkich kolei na przetomie
2026/2027, ktore stanowi¢ maja realng konkurencje do
tras szybkiego ruchu.

Adrian Furgalski

’ Prezes Zarzqdu

and making the airport implementation deadlines more
realistic (A50 and S50). At the time of writing the docu-
ment, the results of the audit of the bypass programme
were known, which showed that PLN 8 billion was still
missing for full success. However, the basic list of in-
vestment tasks was to be completed.

The Ministry of Infrastructure and the Ministry of Fi-
nance have started work on new regulations in the field
of financing land infrastructure through changes to the
Railway Fund and the National Road Fund. They were
supposed to be neutral for taxpayers’ pockets, but they
were to contribute to a greater balance of expenditure
on both types of infrastructure. This topic has been
raised by me numerous times. Government expenditure
in the years 1990-2023 on national roads amounted
to PLN320 billion and PLNT119 billion for railway lines.
The current value of road programmes is as much as
PLN414 billion. It consists of: Government Programme
for the Construction of National Roads until 2030
(with a perspective until 2033) worth PLN299.5 billion
(including PLN192 billion for new tasks and two indexa-
tions worth PLN5.2 billion); Government Road Develop-
ment Fund, from which PLN21billion was spent in 2019-
2024; Programme for the construction of 100 bypasses
for 2020-2030 worth PLN28 billion (including double
indexation of PLN215 million); Safe Road Infrastructure
Programme for 2021-2024 worth PLN2.5 billion; Pro-
gramme for Strengthening the National Road System
until 2030, from which funds are transferred for current
maintenance and adaptation of roads to a single axle
load of up to 11.6 tons, worth PLN58.3 billion. The value
of all government railway investment programmes is
PLN235 billion. Changes in the spending of funds are
intended to enable the start of the high-speed railway
construction programme at the turn of 2026, which will
constitute real competition to the system of main roads.

Transport Conultants Group TOR - CEO

Zesp6t Doradcow Gospodarczych TOR sp. z o.0.

Przewodniczqcy Zarzqdu

Forum Kolejowe Railway Business Forum
Zespot Doradcow Gospodarczych TOR Sp. z o.0.

ul. Sielecka 35, 00-738 Warszawa
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Zespot Doradcow Gospodarczych TOR Sp. z o.0.
ul. Sielecka 35, 00-738 Warszawa



01 Polska / Poland | 151

TOR | Zesseumc

ZESPOL DORADCOW GOSPODARCZYCH TOR sp. z 0.0.

jest niezalezng firmg doradcza, ktéra specjalizuje sie w problematyce réznych aspektéw funkcjonowania
kolei gtéwnych i przemystowych, komunikacji miejskiej (zar6wno szynowej jak i drogowej), polityki trans-
portowej w obszarze transportu szynowego, w tym restrukturyzacji kolei w Polsce, drogowego oraz lotni-
czego, planowania strategicznego i doradztwa finansowego dla przedsigbiorstw transportowych, inzy-
nierii ruchu i systeméw transportu szynowego i drogowego oraz oddzialywania na $rodowisko naturalne
i jego ochrony.

“TOR” ADVISES PRIVATE AND PUBLIC TRANSPORT

entities as well as public administration in the field of infrastructural investments since 1998. We are an
independent consultant specializing in various aspects of operation of public and industrial railways, urban
communication (both rail and road transport) and rail transport policy, including restructuring of railways
in Poland. We also assist companies in the field of road and air transport, strategic planning and financial
advisory for transport enterprises, traffic engineering, rail and road transport systems, environmental impact
and protection of the environment.
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on the horizon!

Prace

legislacyjne nad unijnym Rozporzadzeniem
0 sztucznej inteligencji nr 2024/1689 znanym jako
LAl Akt (LAIA") obserwowat caty $wiat biznesu, w tym
przedstawiciele branzy motoryzacyjnej. Nic dziwnego,
w koncu sztuczna inteligencja na nowo definiuje isto-
te mobilnosci. A ze w maju 2024 r. prawodawca unijny
Jwrzucit” 7 bieg publikujgc Al Akt w Dzienniku Urzedo-
wym UE to na sama mysl o Al Akcie zapinamy mocniej

pasy.

Al Akt - od kiedy na ,mapach legislacyj-
nej Europy”?

Choc¢ AIA wszedt w zycie 1sierpnia 2024 r. to droga do
jego petnego stosowania jest dtuga i wyboista. Jego
postanowienia bedg bowiem ,wdrazane” etapami. Jako
pierwsze ruszg przepisy dot. zakazanych praktyk Al,
ktére zaczng obowigzywac juz 2 lutego 2025 r. Kolejne
kroki milowe bedziemy obserwowac¢ gtownie w sierp-
niowe dni w latach 2025 - 2027 roku, kiedy to kolejno
rozpoczng stosowanie przepisy dotyczace systemow

02 Prawo / Law

Zapnijmy pasy: AI Akt na horyzonciel!
Time to buckle up: the Al Act is

Legislative work on the EU’s Artificial Intelligence Reg-
ulation 2024/1689, known as the “Al Act” has been close-
ly watched by the entire business community, including
representatives of the automotive industry. No wonder:
artificial intelligence is, after all, redefining the very na-
ture of mobility. Ever since the EU legislator shifted into
7th gear in May 2024 with the publication of the Al Act
in the Official Journal of the EU, we have been tighten-
ing our seat belts at the mere thought of the Al Act.

The AI Act - when will it appear
on “Europe’s legislative maps”?

Although the Al Act entered into force on 1August 2024,
the road to full application is long and bumpy. This is
because its provisions will be “implemented” in stages.
First will be the regulations on prohibited Al practices,
which will come into force as early as 2 February 2025.

The next milestones will be observed mainly in the
month of August between 2025 and 2027, when the
provisions on general-purpose Al systems or so-called
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Al ogoélnego przeznaczenia czy tez systeméw Al tzw. wy-
sokiego ryzyka. A zatem dodajmy gazu, aby do kazde-
go ze wspomnianych etapéw rozpoczecia stosowania
Al Aktu dotrze¢ odpowiednio przygotowanym.

Branza motoryzacyjna poza ,trasg” Al
Aktu - hit czy mit?

Zacznijmy od obalenia mitu, iz Al Akt nie ma zastoso-
wania do branzy motoryzacyjnej, gdyz ta uregulowana
jest wytacznie przez przepisy sektorowe. Jest to zbyt
duze uproszczenie, o czym ponizej. Nowe Rozporzadze-
nie UE wprowadza szereg obowigzkéw dla pokaznego
katalogu odbiorcéw. Wsréd nich sg m.in. dostawcy, im-
porterzy, dystrybutorzy, ale tez tzw. podmioty stosuja-
ce systemy Al. Takich systemdw natomiast z pewnoscia
nie brakuje w branzy motoryzacyjnej. Nie szukajgc da-
leko przyktadow, beda to cho¢by rozwigzania pojazdow
autonomicznych. Podobnie, systemy analizujgce dane
zpojazdow w celu identyfikacji potencjalnych awarii czy
tez potrzeb serwisowych. Nie zapominajac o systemach
rozpoznajgcych przeszkody, nawigujacych otoczenie,
planujgcych trase czy tez zapewniajgcych rozrywke kie-
rowcom i pasazerom.

Czy Al Akt jest ,game changer’em” dla branzy? Z pewno-
$cig nie pozostaje wobec niej obojetny.

Zakazy na drogach UE

0d czego zacza¢ przygode z wdrazaniem Al Aktu? To ,pro-
ste”. 0d wyeliminowania z dziatalnosci tzw. systemow
zakazanych, o ktorych mowa w art. 5 Al Aktu. Unijny usta-
wodawca uznat je bowiem za niedopuszczalne z uwagi
na potencjalne ryzyko dla uzytkownikow. Wsrod nich sa
m.in. techniki podprogowe wptywajace na decyzje od-

biorcy poza jego $wiadomoscia, systemy wykorzystujgce

high-risk Al systems will gradually come into force.
So let’s step on the gas to be well prepared for each of
these stages in the application of the Al Act.

Automotive industry off the AI Act “road”
- fact or fiction?

Let’s start by dispelling the myth that the Al Act does
not apply to the automotive industry because that in-
dustry is only regulated by sector-specific legislation.
Thisisan oversimplification, as will be discussed below.
The new EU Regulation introduces a number of obliga-
tions for a wide range of recipients. These include sup-
pliers, importers, distributors, and so-called users of Al
systems. There is certainly no shortage of such systems
in the automotive industry. Without looking too far for
examples, this would include solutions for autonomous
vehicles. Or another example: systems that analyse
data from vehicles to identify potential breakdowns
or service needs; not to mention systems that detect
obstacles, navigate the environment, plan the route or
provide entertainment for the driver and passengers.

Given the above, is the Al Act a “game changer” for the
industry? It is certainly not without implications for it.

Bans on EU roads

Where does the adventure of implementing the Al Act
begin? It's “simple”: by removing from service the so-
called prohibited systems referred to in Article 5 of the
Al Act. This is because the EU legislator has deemed
them unacceptable due to the potential risks they pose
to users. These risks include subliminal techniques

that influence the recipient's decision without the
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stabos¢ danych grup odbiorcéw, nieukierunkowane
pozyskiwanie baz wizerunku twarzy z Internetu czy
kamer CCTV, analiza emocji w miegjscu pracy i inne.
Cho¢ przypadki niedopuszczalnego wykorzystania Al
w branzy automotive wydaja sie rzadkoscig to nie mo-
zemy ich catkiem wykluczy¢. Czasu na ich wyelimino-
wanie lub odpowiednie dostosowanie jest niewiele. Za-
kazy na mapie Al Aktu, cho¢ przez pierwsze 6 miesiecy
formalnie bez sankcji, obowigzuja juz od 2 lutego 2025
roku. A jesli o karach to za naruszenie zakazow beda
wyjatkowo dotkliwe - do nawet 35 milionéw EUR lub 7 %
catkowitego rocznego swiatowego obrotu.

WysoKi nie tylko poziom adrenaliny

Branza motoryzacyjna dotychczas kojarzyta sie z wy-
sokim poziomem, ale adrenaliny dobrej jazdy. Cho¢
Al Akt ,trzyma ten poziom”to w zupetnie innym wydaniu.
Przychodzi bowiem z tzw. systemami wysokiego ryzyka
(ang. high risk Al, ,HRAI"). To zastosowania sztucznej in-
teligencji, ktére cho¢ dozwolone to wysoce regulowane,
gdyz potencjalnie zagrazajg zdrowiu, bezpieczenstwu
i prawom podstawowym obywateli UE.

Z ta kategorig systemow wiazg sie nowe, liczne obo-
wigzki, ktére zaczng obowigzywac 2 sierpnia 2026 r.
wobec czesci systemow Al wysokiego ryzyka wprowa-
dzonych do obrotu lub oddanych do uzytku po tej da-
cie lub takich ktdre byty na rynku juz wczesniej, ale po
wskazanej dacie dokonano w nich istotnych zmian.

Wsrod branzowych HRAI znajdg sie m.in. zwigzane
z bezpieczehstwem elementy produktéw objete juz
unijng regulacja homologacji. Przyktadowo, systemy
sztucznej inteligencji kontrolujgce uktad hamulcowy.
Ciezko o bardziej klarowny przyktad systemu odpo-
wiadajagcego za nasze bezpieczenstwo w trakcie jazdy.
Tu jednak prawodawca unijny przychodzi z ciekawym
rozwigzaniem. Nakazuje dostosowanie przepisow sek-
torowych do Al Aktu, tak aby wymogi nowego Rozpo-
rzadzenia Al znalazty sie w podstawowej regulacji sek-
torowej - np. w/w Rozporzadzeniu Rady (UE) 2018/858
w sprawie homologacji i nadzoru rynku' (art. 2 ust. 2
w zw. z art. 6 ust. 1i Zatgcznikiem | sekcjg I.B AlA). Niech
nas zatem nie zwiedzie btedne uproszczenie, ze jesli
system podlega pod juz istniejgce regulacje sektorowo

motoryzacyjne to Al Akt mamy z gtowy!
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recipient being aware of it, systems that exploit the vul-
nerability of audiences, untargeted extraction of facial
image databases from the Internet or CCTV cameras,
emotion analysis in the workplace, etc. While cases of
unacceptable use of Al in the automotive industry ap-
pear to be rare, we cannot rule them out entirely. The
time needed to eliminate or adapt them accordingly is
short. The bans on the Al Act map - although formally
without sanctions for the first six months - will already
be in force from 2 February 2025. As far as penalties for
noncompliance with bans are concerned, these will be
exceptionally severe: up to EUR 35 million or 7% of total
annual global turnover.

More than just adrenaline

Until now, the automotive industry has been associ-
ated with high standards, but also with the adrenaline
of a good ride. While the Al Act “maintains this level”, it
comes inavery different guise: with so-called high-risk
Al systems ("HRAI"). These are applications of artificial
intelligence that are allowed but are highly regulated as
they pose a potential threat to the health, safety and
fundamental rights of EU citizens.

Associated with this category of systems are several
new obligations that will come into force on 2 August
2026 for some of the HRAIs that will be placed on the
market or put into service after that date, or those that
were already on the market but have undergone signifi-
cant modifications after that date.

Industry HRAIs will include safety-related elements of
products already covered by EU approval regulations.
For example, Al systems that control the braking sys-
tem. It is hard to find a clearer example of a system
that is responsible for our safety while driving. But here
the EU legislator has come up with an interesting solu-
tion. It mandates the alignment of sectoral regulations
with the Al Act, so that the requirements of the new Al
Regulation are incorporated into the underlying secto-
ral regulation, e.g. the aforementioned Council Regula-
tion (EU)2018/858 on approval and market surveillance'
(Article 2(2) in conjunction with Article 6(1) and Annex |,
Section I.B of the AIA). So, let’s not be fooled by the mis-
leading oversimplification that if the system is already
covered by existing automotive sector regulations, we
can forget about the Al Act!
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Wsrod systeméw wysokiego ryzyka znajda sie rowniez
rozwigzania stuzace do obstugi infrastruktury kry-
tycznej (art. 6 ust. 2 w zw. z Zatgcznikiem Il Al Aktu).
Beda to takze systemy Al dotyczace zatrudnienia,
rekrutacji czy cho¢by rozpoznawania emocji klientéw -
gdyby przyszto nam do gtowy ich obserwowanie w trak-
cie jazd testowych czy promocyjnych wydarzen (art. 6
ust. 2w zw. z Zatgcznikiem lIl Al Aktu).

Mam system wysokiego ryzyka i co dalej?

Dostawcy systeméw Al wysokiego ryzyka bedag musieli
wdrozy¢ systemy zarzadzania jakos$cig i ryzykiem. Moni-
torowac system rowniez po wprowadzeniu go na rynek
- tutaj pomoze rejestrowanie zdarzen przez tzw. logi.
A takze, dokona¢ oceny zgodnosci oraz oznakowania
CE w swietle przyjetych wymogéw dotyczacych Al. Dla
sektora motoryzacyjnego bedzie to m.in. certyfikacja
funkcji opartych na zaawansowanych systemach wspo-
magania kierowcy (ADAS) i mozliwosci autonomicznej
jazdy. Dostawcy muszg takze zadbac o jako$¢ danych,
a zatem upewnic sie, ze ich system zostat przeszkolony
na adekwatnych, reprezentatywnych, wolnych od bte-
déw i niestronniczych zasobach. Wymagana jest takze
nowa dokumentacja techniczna oraz jej przechowywa-
nie przez 10 lat, przejrzysto$¢ (choc¢by przez dotaczenie
odpowiedniej instrukcji obstugi) czy wreszcie nadzor
ludzki nad dziataniem systemu.

Podmioty stosujace takie systemy (tj. przedsiebiorcy-
-uzytkownicy) powinny natomiast m.in. zapewni¢, aby
korzystac z systemu zgodnie z jego instrukcjg oraz oso-
by sprawujace nad nim nadzér posiadaty odpowiednie
kompetencje w obszarze Al.

Pozostale systemy Al

Co wazne, na systemach zabronionych (art. 5 AlIA) oraz
systemach wysokiego ryzyka (art. 6 i nast. AIA) $wiat Al
Aktu sie nie konczy. Mamy tez tzw. systemy o ograni-
czonym ryzyku, z ktorymi wiaza sie gtownie obowiazki
informacyjne. Mowa tu np. o chatbotach i innych sys-
temach, ktore wchodza z cztowiekiem w interakcje,
wspierajg go, stowem czynig nasze zycie, w tym jazde,
tatwiejszym.

Wezmy na warsztat chocby systemy Al informacyjno-
-rozrywkowe, ktore dostarczajg wiadomosci pasaze-
rom w czasie rzeczywistym, rekomendujg muzyke lub
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High-risk systems will also include solutions serving
critical infrastructure (Article 6(2) in conjunction with
Annex Ill of the Al Act). There will also be Al systems
relating to employment, recruitment or even recognis-
ing the emotions of customers - should we happen to
observe them during test drives or promotional events
(Article 6(2)in conjunction with Annex Ill of the Al Act).

I have a high-risk system. What do I do
now?

Providers of HRAIs will need to implement quality and
risk management systems. They will also need to moni-
tor the system after it has been placed on the market:
this is where the logging of events through so-called
logs will help. They will also carry out conformity as-
sessments and CE marking as per the adopted Al re-
quirements. For the automotive sector, this will include
certification of functions based on advanced driver as-
sistance systems and autonomous driving capabilities.
Suppliers will also need to guarantee data quality by en-
suring that their system has been trained on adequate,
representative, error-free and impartial data. New
technical documentation and its retention for 10 years,
transparency (if only by including a proper user manual)
or, finally, human supervision of the system'’s operation
is also required.

On the other hand, deployer - meaning - those using
such systems (i.e. business users) should ensure e.g.
that they are using the system in accordance with its
user manual and that there is a sufficient level of Al
literacy of their staff.

Other Al systems

Importantly, the world of the Al Act does not end with
prohibited systems (Article 5 of the Al Act) and high-risk
systems (Article 6 et seq. of the Al Act). There are also
so-called limited-risk systems, which mainly involve
information obligations. For example, we are talking
about chatbots and other systems that interact with
people, support them - in short, make our lives, includ-
ing driving, easier.

Take, for example, Al infotainment systems that pro-
vide passengers with real-time news, recommend
music or podcasts based on listening history and even



podcasty na podstawie historii stuchania, a nawet suge-
rujg interesujace miejsca na trasie. W swietle art. 50 Al
Aktu o bezposredniej interakcji zrobotem, o generowa-
niu i manipulowaniu obrazami, tresciami audio, wideo
(deepfake), jak rowniez o stosowaniu dozwolonych sys-
temow rozpoznawania emocji czy kategoryzacji bio-
metrycznej trzeba bedzie uzytkownika poinformowac
z wyjgtkami, gdy jest oczywiste dla cztowieka, ze ,roz-
mawia z robotem”. Czy nowe Rozporzadzenie zapoczat-
kuje ere informacji z cyklu ,uwaga robot"? Czas pokaze.

Drogowskazy dla branzy

A skoro o czasie to z pewnoscig nie czas na wsteczny
bieg. Branza automotive powinna bowiem rozpoczaé
stosowne audyty i przygotowania. Al Akt przygoto-
wat bowiem niezty grunt pod transformacyjne zmiany.
Upewnijmy sie zatem czy i jaka role w swietle Al Aktu
petni nasza organizacja (dostawca/podmiot stosujacy/
inng)? Jakie systemy sztucznej inteligencji funkcjonuja
W naszym biznesie i czy wsrad nich nie ma tych, ktére
niebawem beda catkiem zakazane? A jesli nie zakazane
to przynajmniej czy nie stanowig systemow wysokiego
ryzyka? W kazdym wypadku, pamietajmy, ze jak jest
,robot” to musi by¢ stosowna informacja. Stowem, niby
nic, a jednak Al Akt to dla branzy moto prawdziwa per-
turbacja.

Tomasz Koryzma
radca prawny, partner, szef praktyki
Prawa Wtasnosci Intelektualnej

i Nowych Technologii

w kancelarii CMS

attorney-at-law, partner,

Head of the Intellectual Property

and New Technologies practice at CMS
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suggest points of interest along the route. Under Article
50 of the Al Act, the direct interaction with a robot, the
generation and manipulation of images, audio or video
content (deepfakes), and the use of permitted emotion
recognition systems or biometric categorisation, will
have to be communicated to the user, with exceptions
where it is obvious to a person that he or she is “talking
to a robot”. Will the new Regulation usher in an era of
“attention robot” information? Time will tell.

Roadmap for the industry

Speaking of time, now is certainly not the time to go
into reverse: the automotive industry should start the
relevant audits and preparations. After all, the Al Act
has laid the groundwork for transformational change.
So, let's ensure whether our organisation (as provider/
deployer or /other role in the Al chain) has a role to play
and - in the light of the Al Act - what role is it? What Al
systems are in place in our business and are they not
among those that will soon be banned altogether? Or,
if not banned, then are they at least not high-risk sys-
tems? In any case, let's remember that where there is
a‘robot”, there must be adequate information. In short,
nothing new at first glance, but the Al Act is a real
shake-up for the motor industry.

Adriana Zdanowicz-Le$niak LLM
adwokatka, senior associate

w praktyce Prawa Wtasnosci
Intelektualnej i Nowych Technologii
w kancelarii CMS

advocate, senior associate,

in the Intellectual Property and New
Technologies practice at CMS

1. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 z dnia 30 maja 2018 r. w sprawie homologacji

i nadzoru rynku pojazdéw silnikowych i ich przyczep oraz uktadéw, komponentéw i oddzielnych zespotéw tech-
nicznych przeznaczonych do tych pojazddéw, zmieniajgce rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 i (WE) nr 595/2009
oraz uchylajgce dyrektywe 2007/46/WE (Dz.U. L 151 z 146.2018, s. 1). / Regulation (EU) 2018/858 of the European
Parliament and of the Council of 30 May 2018 on the approval and market surveillance of motor vehicles and

their trailers, and of systems, components and separate technical units intended for such vehicles, amending
Regulations (EC) No 715/2007 and (EC) No 595/2009 and repealing Directive 2007/46/EC (OJ L 151, 14.6.2018, p. 1).

157




158

Raport PZPM 2024/2025

vehicle repairs

W ostatnich latach duza cze$¢ zaktaddw ubezpieczen
zdecydowata sie umozliwi¢ poszkodowanym likwidacje
szkdd komunikacyjnych z ubezpieczenia odpowiedzial-
nosci cywilnej posiadaczy pojazdow mechanicznych
(,OC ppm") w modelu tzw. bezgotéwkowej likwidacji
szkdéd. W tym modelu poszkodowany ma mozliwosc
naprawy pojazdu w jednym ze wskazanych przez ubez-
pieczyciela warsztatow nalezacych do wspotpracujacej
znim sieci naprawczej. W takim wypadku poszkodowa-
ny otrzymuje naprawe pojazdu, a rozliczenie naprawy
nastepuje pomiedzy ubezpieczycielem i warsztatem.
Rozliczenie nastepuje wedtug cen ustug i czesci za-
miennych stosowanych przez warsztaty z sieci napraw-
czej wspotpracujgcej z ubezpieczycielem z uwzglednie-
niem rabatéw i ulg oferowanych przez te warsztaty.

Jest to alternatywa wobec tradycyjnego modelu likwi-
dacji szkody, w ktérym poszkodowany sam wybiera
warsztat i ustala z nim koszt naprawy (tzw. kosztorys),
a nastepnie dochodzi od zaktadu ubezpieczen odszko-
dowania odpowiadajgcego tym kosztom, nawet jeze-
li ostatecznie zdecyduje sie nie naprawia¢ pojazdu.
Wybér sposobu likwidacji szkody powinien naleze¢ do
poszkodowanego.

W praktyce niektére zaktady ubezpieczen kwestionuja
kosztorysy napraw ustalane przez warsztaty spoza sieci
naprawczej ubezpieczyciela, powotujac sie na mozli-
wos¢ wykonania tych napraw w sieci naprawczej ubez-
pieczyciela po nizszej cenie uwzgledniajacej rabaty
i ulgi. Uzasadniajac to stanowisko zaktady ubezpieczen
powotujg sie na obowigzek poszkodowanego wspot-
dziatania z ubezpieczycielem w celu minimalizacji roz-
miarow szkody. Na tym tle pojawia sie wiele sporow
pomiedzy ubezpieczycielami i poszkodowanymi, ktérzy
preferujg naprawe w wybranych przez siebie warsz-
tatach spoza sieci naprawczej ubezpieczyciela, albo
w 0gdle nie chcg dokonywaé naprawy lecz chcg otrzy-
mac¢ odszkodowanie odpowiadajgce kosztom naprawy
bez pomniejszania o rabaty i ulgi dostepne w sieci ubez-
pieczyciela.

| PZPM

Wysokos$¢ odszkodowania za naprawe pojazdu
Amount of compensation for motor

Inrecentyears, alarge number of insurance companies
have decided to allow injured parties to settle motor ve-
hicle claims under third-party motor vehicle insurance
("“TPMVI") in the so-called cashless claim settlement
model. In this model, the injured party has the option of
having the vehicle repaired in one of the repair garages
selected by the insurer and belonging to its cooperat-
ing repair network. In this case, the injured party has
the vehicle repaired and the repair is settled between
the insurer and the repair garage. Settlement is made
at the prices for services and spare parts applied by
the repair garages from the repair network cooperating
with the insurer, taking into account the discounts and
rebates offered by these workshops.

This is an alternative to the traditional claim settle-
ment model, in which the injured party himself/herself
chooses a repair garage and agrees with it the cost of
repair (the so-called estimate) and then claims com-
pensation from the insurance company corresponding
to these costs, even if he/she ultimately decides not to
repair the vehicle. It should be up to the injured party to
choose how to settle the claim.

In practice, some insurance companies question repair
estimates set by repair garages outside the insurer’s
repair network, citing the fact that these repairs can
be carried out in the insurer’s repair network at a lower
price taking into account discounts and rebates. In-
surance companies justify this position by referring to
the injured party’s duty to cooperate with the insurer
to minimise the extent of the loss. Disputes arise in
this respect between insurers and injured parties who
prefer to have the repairs done at a workshop of their
choice outside the insurer’s repair network, or who pre-
fer not to repair the vehicle at all but would like to re-
ceive compensation corresponding to the cost of repair
without deducting the discounts and rebates available
in the insurer’s network.



Zgodnie z punktem 17.3 Rekomendacji Komisji Nad-

zoru Finansowego (,KNF”) dotyczacych likwidacji
szkod z ubezpieczen komunikacyjnych z lipca 2022 r.
(,Rekomendacje”), ,ustalajgc nalezne $wiadczenie, za-
ktad ubezpieczenn nie moze powotywac sie na rabaty
lub upusty, obowiqzujgce we wspdtpracujgcych z nim
warsztatach naprawczych i punktach sprzedazy”. Pomi-
mo tej rekomendacji, kwestia uwzgledniania rabatow
i ulg w wysokosci odszkodowania za naprawe pojazdu
mechanicznego w dalszym ciggu rodzi kontrowersje

i powoduje rozbieznosci w orzecznictwie saddw.

Rozbieznosci te sktonity Rzecznika Finansowego do
wystagpienia w sierpniu 2022 r. z wnioskiem do Sadu
Najwyzszego o dokonanie wyktadni przepiséw prawa
odpowiadajacej na pytanie ,Czy zaktad ubezpieczen
moze ustalic odszkodowanie przystugujgce poszkodo-
wanemu z ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej po-
siadaczy pojazdéw mechanicznych z uwzglednieniem ulg
irabatow na ustugi naprawcze, czescii materiaty stuzqgce
do naprawy pojazdu, wynikajgcych z przedtozonej oferty,
a mozliwych do uzyskania we wspotpracujgcym z tym za-
ktadem ubezpieczeri podmiocie gospodarczym, wskazu-
jgc na spoczywajgce na poszkodowanym (uprawnionym
do odszkodowania) obowigzki zapobiezenia zwigkszeniu
sie szkody oraz wspotdziatania wierzyciela z dtuznikiem
przy wykonaniu zobowigzania?”

Uchwata Sadu Najwyzszego z korzyscig
dla poszkodowanych

W uchwale z dnia 8 maja 2024 r. (Ill CZP 142/22), podje-
tej w sktadzie siedmiu sedzidéw, Sad Najwyzszy udzielit
odpowiedzi na powyzsze pytanie. Zgodnie z tg uchwatg:

1. Jezeli poszkodowany ponidst juz koszty naprawy po-
jazdu lub zobowiqzat sie do ich poniesienia, wysokos¢
odszkodowania z ubezpieczenia odpowiedzialnosci cy-
wilnej posiadaczy pojazdéw mechanicznych powinna
odpowiadac¢ tym kosztom, chyba ze w danych okolicz-
nosciach sq one oczywiscie nieuzasadnione; wysokosé
odszkodowania nie zalezy od ulg i rabatéw mozliwych do
uzyskania przez poszkodowanego od podmiotéw wspot-
pracujgcych z ubezpieczycielem.

2. Jezeli poszkodowany nie ponidst jeszcze kosztow
naprawy pojazdu ani nie zobowiqzat sie do ich po-

niesienia, wysokos¢ odszkodowania z ubezpieczenia

02 Prawo / Law

According to paragraph 17.3 of the Recommendations
of the Financial Supervision Authority (“FSA”) on the
settlement of motor insurance claims of July 2022
("Recommendations”), “in determining the benefit due,
the insurance company may not cite discounts or re-
bates in force at its cooperating repair garages and sales
outlets”. Despite this recommendation, the issue of the
inclusion of rebates and discounts in the amount of
compensation for motor vehicle repairs continues to be
controversial and causes discrepancies in the jurispru-
dence of the courts.

These discrepancies prompted the Financial Ombuds-
man to submit a request to the Supreme Court in Au-
gust 2022 for an interpretation of the law in order to
answer the question: “Can an insurance company de-
termine the compensation to which an injured party is
entitled under third-party motor vehicle insurance taking
into account discounts and rebates on repair services,
parts and materials used to repair the vehicle, following
from the offer submitted and obtainable from a business
entity cooperating with the insurance company, pointing
to the duties of the injured party (entitled to compen-
sation) to prevent the damage from increasing and the
creditor’s cooperation with the debtor in performing the
obligation?”

Supreme Court resolution favourable
to injured parties

Inaresolution of 8 May 2024 (Il CZP 142/22), adopted by
a panel of seven judges, the Supreme Court answered
the above question. In accordance with that resolution:

1. If the injured party has already incurred the costs of re-
pairing the vehicle or has undertaken to incur them, the
amount of compensation under third-party motor vehicle
insurance should correspond to those costs, unless they
are manifestly unreasonable in the given circumstances;
the amount of compensation does not depend on the dis-
counts and rebates obtainable by the injured party from
entities cooperating with the insurer.

2. If the injured party has not yet borne the costs of re-
pairing the vehicle or has not undertaken to do so, the
amount of compensation under third-party motor vehicle
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odpowiedzialnosci cywilnej posiadaczy pojazdéw me-
chanicznych powinna odpowiadac przecigtnym kosztom
naprawy na lokalnym rynku, z uwzglednieniem mozliwych
do uzyskania przez poszkodowanego ulg i rabatéw, chyba
ze skorzystaniu z tych ulg i rabatow sprzeciwia sie jego
uzasadniony interes.”

Na dzien przygotowania niniejszej publikacji nie jest
jeszcze dostepne uzasadnienie tej uchwaty, niemniej
juz sama jej sentencja przytoczona powyzej sktania do
nastepujgcych wnioskow.

Jezeli poszkodowany zlecit naprawe pojazdu i ponidst
koszty naprawy lub zobowigzat sie do ich poniesienia,
to wysokos$¢ odszkodowania z ubezpieczenia OC ppm
sprawcy powinna odpowiada¢ kosztom ustalonym
w umowie pomiedzy poszkodowanym i warsztatem. Za-
ktad ubezpieczen nie moze pomniejszac tych kosztow
o ulgi i rabaty dostepne w jego w sieci naprawczej. Tym
samym Sad Najwyzszy potwierdzit stanowisko wyrazo-
ne w punkcie 17.3 Rekomendacji. Jedynie w sytuacji,
gdyby koszty naprawy okazaty sie ,oczywiscie nieuza-
sadnione”, tzn. juz na pierwszy rzut oka, bez koniecz-
nosci szczegotowej analizy, bytoby widoczne, ze sa
one zawyzone, to zaktad ubezpieczen moze zakwestio-
nowac te koszty i wyptaci¢c mniejsze odszkodowanie.
W takiej sytuacji zaktad ubezpieczen powinien jednak

udowodnic, ze koszty sg oczywiscie nieuzasadnione.

« | PZPM

insurance should correspond to the average cost of re-
pair on the local market, taking into account discounts
and rebates which are available to the injured party, un-
less the use of such discounts and rebates is opposed by
his/her legitimate interests.”

At the time of the writing of this publication, the grounds
for this resolution are not yet available, but its very op-
erative part quoted above leads to the following conclu-

sions:

If the injured party has had the vehicle repaired and has
incurred or undertaken to incur the repair costs, the
amount of compensation from the perpetrator’s TPMVI
should correspond to the costs agreed in the contract
between the injured party and the repair garage. The in-
surance company cannot deduct from these costs the
discounts and rebates available fromits repair network.
Accordingly, the Supreme Court confirmed the position
expressed in paragraph 17.3 of the Recommendations.
It is only if the repair costs turn out to be “manifestly
unreasonable” - i.e. it would be apparent at first glance,
without the need for a detailed analysis, that they are
overstated - that the insurance company can dispute
these costs and pay less compensation. In such a situ-
ation, however, the insurance company should prove
that the costs are manifestly unjustified.




W sytuacji, gdy poszkodowany nie zlecit jeszcze napra-
wy, wysokos¢ odszkodowania z ubezpieczenia odpo-
wiedzialnosci cywilnej posiadaczy pojazdow mecha-
nicznych powinna odpowiada¢ przecietnym kosztom
naprawy na lokalnym rynku, z uwzglednieniem mozli-
wych do uzyskania przez poszkodowanego ulg i raba-
tow. Na tym tle mozna argumentowac, ze jezeli warsz-
taty nalezgce do sieci naprawczej ubezpieczyciela
dziatajg na rynku lokalnym poszkodowanego (przez co
nalezy rozumiec rynek jego miejsca zamieszkania), to
ulgi i rabaty mozliwe do uzyskania w tych warsztatach
przez poszkodowanego, pomniejszajg wysokos¢ od-
szkodowania. Nie dotyczy to sytuacji, gdy skorzystaniu
z tych ulg i rabatow sprzeciwia sig uzasadniony interes
poszkodowanego. Moze chodzi¢ np. o sytuacje, gdy
warsztaty oferujgce te ulgi i rabaty nie zapewniajg od-
powiedniej jakosci swiadczonych ustug naprawczych.

Powyzsza uchwata z pewnoscig bedzie miata istotne
znaczenie dla praktyki ustalania wysokosci odszkodo-
wania z ubezpieczenia OC ppm sprawcy, chociaz nie
rozstrzygnie wszystkich watpliwosci z tym zwigzanych.

Anna Cudna-Wagner

radczyni prawna, partnerka,

4 Szefowa praktyki Postepowan
Spornych w kancelarii CMS
attorney-at-law, partner,

Head of the Dispute Resolution

practice at CMS
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In a situation where the injured party has not yet had
the repairs carried out, the amount of compensation
under the third-party motor vehicle insurance should
correspond to the average costs of repair on the local
market, taking into account discounts and rebates that
may be available to the injured party. It can be argued
in this respect that if the workshops belonging to the
insurer’s repair network operate on the local market of
the injured party (by which the market of his/her place
of residence is meant), the discounts and rebates avail-
able to the injured party at these repair garages reduce
the amount of compensation. This does not apply if the
use of such discounts and rebates is contrary to the
legitimate interests of the injured party. This could be
the case where, for example, the repair garages offer-
ing these discounts and rebates do not provide an ad-
equate quality of repair services.

The above resolution will certainly be important for the
practice of determining the amount of compensation
under the perpetrator’'s TPMVI, although it will not elimi-
nate all the doubts in this regard.

Adam Jodkowski

adwokat, counsel praktyki
Postepowan Spornych

w kancelarii CMS

advocate, counsel in the Dispute
Resolution practice at CMS

161




162 ’ Raport PZPM 2024/2025

IE

Nowe ramy prawne dla patentéw SEP
— CO oznaczajg dla branzy motoryzacyjnej?

v A new legal framework for SEPs - what does it

W ostatnich latach w branzy motoryzacyjnej obserwuje
sie zwiekszong potrzebe zapewnienia tgcznosci samo-
chodow z ich uzytkownikiem oraz z otoczeniem, ktora
jest szczegolnie istotna w kontekscie rozwoju autono-
micznych samochodow. W zwigzku z tym, konieczna
stata sie implementacja w pojazdach licznych techno-
logii teleinformatycznych, w szczegoélnosci urzadzen
pozwalajacych na zastosowanie technologii komuni-
kacji bezprzewodowej i dziatanie w samochodach sieci
4G czy 5G.

Technologie te najczesciej s przedmiotem norm
i chronione sa jednoczesnie tzw. patentami SEP (z ang.
standard essential patents), czyli patentami chronigcy-
mi wynalazki, ktérych zastosowanie jest niezbedne do
wdrozenia (implementacji) normy, inaczej zwanej stan-
dardem. W praktyce oznacza to, iz aby np. technologia
5G mogta dziata¢ w samochodzie, zapewniajgc jego
odpowiednig tgcznos$¢ z otoczeniem, niezbedne jest za-
warcie umow licencyjnych z uprawnionymi z patentow
SEP i uiszczenie stosownych optat licencyjnych. Przy
czym najczesciej, w zwigzku tym, iz zastosowanie opa-
tentowanych rozwigzan jest niezbedne dla wprowadze-
nia na rynek urzgdzen zgodnych z normami, w ramach
prac toczacych sie w odpowiednich organizacjach nor-
malizacyjnych, uprawnieni z patentdéw sktadajag dekla-
racje, w ktérej oswiadczaja, iz beda udziela¢ licencji na
korzystanie z patentéw SEP na warunkach uczciwych,
rozsadnych i niedyskryminujgcych (tzw. warunkach
FRAND -z ang. fair, resonable and non - discriminatory.)

Licencjonowanie patentow SEP w branzy motoryza-
cyjnej, w ostatnich latach stato sie kontrowersyjne
i doprowadzito do sporéw sadowych, toczacych sie
w wielu miejscach na swiecie. Firmy z branzy motory-
zacyjnej czesto s potencjalnymi licencjobiorcami, czyli
podmiotami zainteresowanymi uzyskaniem licencji od
uprawnionych z odpowiednich patentow SEP, wsrod
ktorych w Europie majg swoja siedzibe m.in. Nokia czy
Ericsson. Przedmiotem sporéw jest w szczegolnosci to,
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mean for the automotive industry?

In recent years, the automotive industry has seen a
growing need for connectivity between vehicles and
their users as well as the environment, which is par-
ticularly important in the context of the development of
self-driving cars. Therefore, it has become necessary
to implement a number of ICT technologies in vehicles,
in particular devices that allow the use of wireless com-
munication technologies and the operation of 4G or 5G
networks in cars.

These technologies are typically subject to stand-
ards and simultaneously protected by so-called SEPs
(standard essential patents), i.e. patents protecting
inventions, the application of which is necessary for
the implementation of a norm, otherwise known as a
standard. In practice, this means that in order for e.g.
5G technology to work in a car, ensuring its proper con-
nectivity with the environment, a licence agreements
must be concluded with the relevant SEP holders and
appropriate royalties need to be paid. However, given
that the application of patented solutions is necessary
for bringing standard-compliant devices to the market,
most often, as part of the ongoing work in the relevant
standardisation organisations, the patent holders sub-
mit a declaration that they will license SEPs on fair,
reasonable and non-discriminatory (FRAND) terms and
conditions.

Inrecent years, the licensing of SEPs in the automotive
industry has been highly controversial and has led to lit-
igation in many parts of the world. Companies in the au-
tomotive industry are often potential licensees, that is
entities interested in obtaining licences from the hold-
ers of the relevant SEPs, among which Nokia or Erics-
son are based in Europe. Disputes concern, in particu-
lar, the question of the appropriate amount of royalties
that would be considered FRAND compliant and and



jaka powinna by¢ wysokos¢ optaty licencyjnej, ktéra
bedzie miata charakter FRAND, a takze kto w tancuchu
dostaw (dostawca komponentu czy producent finalne-
go produktu - samochodu) powinien zawrze¢ umowe
licencyjna. Ta ostatnia kwestia statg sie szczegdlnie
kontrowersyjna w branzy motoryzacyjnej, w ktorej tra-
dycyjnie OEM oczekuje przekazania komponentow,
ktdére sg wolne od praw osob trzecich (w tym m.in. praw
wynikajagcych z patentéw), podczas gdy w branzy te-
lekomunikacyjnej tradycyjnie, to producent urzadzen
koncowych (np. smartfonéw, a w tym wypadku samo-
chodu) uzyskiwat licencje na odpowiednie patenty
SEP. Przy czym w ostatnim czasie, wiele firm z branzy
motoryzacyjnej zdecydowato sig, na uzyskanie odpo-
wiednich licencji poprzez platforme licencyjng Avanci,
ktora jest rodzajem zasobu patentowego (z ang. patent
pool) za posrednictwem ktdrej, mozliwe jest uzyskanie
niezbednych licencji od kilku uprawnionych z patentow

jednoczesnie.

W zwiagzku jednak z utrzymujgcymi sie kontrowersjami
zwigzanymi z zasadami licencjonowania i egzekwo-
wania patentow SEP, w szczegdlnosci majac na uwa-
dze rozwdj technologii Internetu Rzeczy (1oT), Komisja
Europejska opublikowata projekt aktu prawnego - roz-
porzadzenia dot. nowych ram prawnych dla patentow
SEP ("Rozporzadzenie”)." Projekt Rozporzadzenia jest
obecnie w toku prac legislacyjnych, a dnia 28 lutego
2024 r. zostat w pierwszym czytaniu przyjety przez
Parlament Europejski.

02 Prawo / Law

who in the supply chain (the component supplier or
only the manufacturer of the final product, i.e. the car)
should be a party to the licence agreement. The latter
issue has become particularly controversial in the au-
tomotive industry, where traditionally it is the OEM that
expects the hand-over of components that are free
of third-party rights (including rights under patents),
whereas in the telecommunications industry, tradition-
ally, it was the manufacturer of the final product (e.g. a
smartphone, or in this case, a car) that obtained the li-
cence for the relevant SEPs. Recently, however, numer-
ous companies in the automotive industry have chosen
to obtain the relevant licences via the Avanci licensing
platform, which is a type of patent pool through which
the necessary licences can be obtained from several
patent holders at the same time.

However, due to the continuing controversy surround-
ing the SEP licensing and enforcement rules, spe-
cifically in view of the development of the Internet of
Things (loT) technologies, the European Commission
has published draft legislation, namely a regulation on
a new legal framework for standard essential patents
("Regulation”)." The relevant legislative process is cur-
rently underway and the draft regulation was adopted
by the European Parliament at first reading on 28 Feb-
ruary 2024.
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Jakie gtéwne zmiany prawne w zakresie
licencjonowania i egzekwowania patentéw
SEP proponuje Komisja Europejska?

Po pierwsze, Rozporzadzenie ma adresowac¢ kwestig
braku wystraczajgcych i tatwo dostepnych informacji
dotyczacych patentéw SEP. W zwigzku z tym, proponuje
sie powstanie centrum kompetencyjnego przy Urzedzie
Unii Europejskiej ds. Wtasnosci Intelektualnej (EUIPO),
ktoére bedzie odpowiedzialne m.in. za prowadzenie
nowo utworzonego rejestru patentow SEP. Informa-
cje do rejestru majg dostarcza¢ co do zasady upraw-
nieni z patentow i ma on zawiera¢ m.in. ® podstawowe
dane dotyczace takich patentow jak dane kontaktowe
uprawnionego, ® kraje, w ktorych patent obowiagzuje,
* wskazanie odpowiedniej normy, dla ktérej wdrozenia
patent jest niezbedny, ® informacje, czy mozliwe jest
jego licencjonowanie poprzez zasoby patentowe,
e informacje czy istniejg standardowe warunki licencyj-
ne dla danego patentu.

Rozporzadzenie wprowadza réwniez system weryfika-
cji, czy zarejestrowane patenty faktycznie sg niezbedne
dla wdrozenia danej normy (prowadzonej dla wybranej
probki patentéw).

Na podstawie Rozporzadzenia, bedzie réwniez mozli-
we zainicjowanie procedury prowadzacej do okresla-
nia maksymalnego obcigzenia licencyjnego dla danego
standardu (czyli maksymalnej wysokosci optat licencyj-
nych, jakie majg zostac¢ poniesione przez podmiot, kto-
ry chciatby np. produkowa¢ czy wprowadzac¢ na rynek
urzadzenia zgodne z dang norma).

Zgodnie z Rozporzadzeniem, zostaje wprowadzona
procedura pozasagdowego rozwigzywania sporow doty-
czacych naruszenia patentow SEP i ustalenia warunkow
FRAND, ktéra ma by¢ prowadzona przez ekspertow,
przy centrum kompetencyjnym. Zainicjowanie tej pro-
cedury bedzie obowigzkowe przed wszczeciem sporu
sadowego o naruszenie patentow SEP, czy o okreslenie
warunkow FRAND. Procedura ta ma trwac nie dtuzej niz
9 miesiecy.

W koncu, Rozporzadzenie wprowadza szereg srodkow
majacych wesprze¢ mate i $rednie przedsigbiorstwa,
poczynajac od nizszych optat dla tych podmiotow, po
prowadzenie szkolen, udzielanie informacji i promocje
stosowania dla niz nizszych stawek licencyjnych.
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So what are the main legal changes to
SEP licensing and enforcement, as propo-
sed by the European Commission?

Firstly, Regulation is to address the lack of suffi-
cient and easily accessible information on SEPs.
Therefore, a competence centre has been proposed
within the European Union Intellectual Property Of-
fice (EUIPQ), whose responsibilities will include the
maintenance of the newly established SEP register.
In principle, information in the register is to be pro-
vided by patent holders and the register is to con-
tain, among other things, ® basic data on the above
patents, such as the contact details of the patent
holder; ® the countries in which the patent is in force;
® an indication of the relevant standard for the imple-
mentation of which the patent is essential; ® whether
it is possible to license it through a patent pool; and
* whether standard licensing terms and conditions
exist for the patent concerned.

The Regulation also introduces a system of essentiality
checks to verify whether registered patents are indeed
essential for the implementation of a standard (per-
formed for a selected sample of patents).

Under the Regulation, it will also be possible to initiate
a procedure leading to the determination of a aggre-
gate royalty rate for a given standard (i.e. a maximum
amount of royalties to be paid by an entity wishing, for
example, to manufacture or market devices that are
compliant with that standard).

The Regulation introduces a procedure for out-of-court
resolution of disputes concerning the infringement of
SEPs and the determination of FRAND terms and con-
ditions, to be carried out by experts at the competence
centre. The initiation of the above procedure will be
mandatory before litigation is brought in a court over
SEP infringement or the determination of FRAND terms
and conditions. This procedure is expected to last no
longer than 9 months.

Finally, the regulation introduces a number of measures
aimed at supporting small and medium-sized enter-
prises, ranging from lower royalties for these entities
to the provision of training, supply of information and
promoting the application of lower royalty rates for them.



Proponowanych zmian jest znacznie wiecej, ich szcze-
gétowe omowienie wykracza jednak poza ramy niniej-
szego tekstu. Warto jednak mie¢ na uwadze, iz jesli
regulacje te, wejdg w zycie, bedg z duzym prawdopo-
dobienstwem miaty szerokie zastosowanie w branzy
motoryzacyjnej, a problemy dotyczgce zasad licencjo-
nowania patentow SEP dotycza réwniez podmiotéw
dziatajagcych w Polsce. Przy czym, proponowane roz-
wigzania wprowadzajg zupetnie nowe zasady dot. m.in.,
zasad licencjonowania i egzekwowania patentow SEP,
dlatego, zalecane jest bliskie $ledzenie tego procesu
legislacyjnego, tym bardziej, ze projektowane Rozpo-
rzadzenie budzi bardzo wiele kontrowersji. Przykta-
dowo uprawnieni z patentéw SEP odnosza sie do nie-
go obecnie bardzo krytycznie, a z kolei Europejskie
Stowarzyszenie Producentéw Pojazdéw (ACEA) z apro-
batg przyjeto jego publikacje.?

dr Aleksandra Kuznicka - Cholewa
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The number of the proposed changes is consider-
ably higher, but discussing them in detail is beyond the
scope of this text. However, it is worth noting that if the
above requlations take effect, they are likely to be wide-
ly applicable in the automotive industry, and issues with
SEP licensing terms and conditions also affect entities
operating in Poland. At the same time, the proposed
solutions introduce completely new rules concerning,
among other things, SEP licensing and enforcement;
therefore, it is recommended to closely follow the leg-
islative process, especially as the draft Requlation rais-
es a lot of controversy. For example, SEP holders are
currently very critical of it, while European Automobile
Manufacturers’ Association (ACEA) positively assessed
its publication.?

radczyni prawna, counsel w praktyce Prawa Wtasnosci
Intelektualnej i Nowych Technologii kancelarii CMS

attorney-at-law, counsel in the Intellectual Property

and New Technologies practice at CMS

PRZYPISY / FOOTNOTES

1. Projekt rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie patentéw niezbednych do spelnienia normy
oraz zmieniajgcego rozporzadzenie (UE) 2017/1001 (COM(2023)0232 - C9-0147/2023 -2023/0133(COD)). / Proposal
for a regulation of the European Parliament and of the Council on standard essential patents and amending
Regulation (EU) 2017/1001 (COM(2023)0232 - C9-0147/2023 -2023/0133(COD))

2. Zrédio: https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/13109-W%C5%82asnosc-intelektualna
-nowe-ramy-dla-patentow-niezbednych-do-spe%C5%82nienia-normy/F3430593_pl / Source: https://ec.europa.eu/
info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/13109-W %C5%82asnosc-intelektualna-nowe-ramy-dla-patento

w-niezbednych-do-spe%C5%82nienia-normy/F3430593_pl
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motoryzacyjnej

Czym jest FSR i jaki jest cel nowych
regulacji

W pazdzierniku 2023 roku weszty w zycie przepisy no-
wego Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) 2022/2560 w sprawie subsydiéw zagranicznych
zaktdcajacych rynek wewnetrzny (ktore, w skrocie od
swojej angielskiej nazwy Foreign Subsidies Regulation
nazywane jest powszechnie ,FSR").

Przyjecie FSR miato na celu wypetnienie pewnej luki
wystepujgcej dotychczas w prawie unijnym. O ile ist-
niaty juz od wielu lat unijne przepisy zakazujgce udzie-
lania nielegalnej pomocy publicznej przedsiebiorstwom
przez panstwa UE, to brak byto podobnego instrumen-
tu dotyczacego subsydiow udzielanych przez panstwa
trzecie (spoza UE) przedsiebiorcom podejmujacym
dziatalnos¢ na unijnym rynku. Przepisy FSR wypetniaja
te luke poprzez ustanowienie ram prawnych dla Komisji
Europejskiej (,KE") dla oceny tego rodzaju subsydiow.
Nowe przepisy mozna wiec odczytac jako prébe przy-
wrécenia rownych warunkow konkurencji w Unii.

Jednoczesnie szeroko komentowany byt réwniez geo-
polityczny kontekst FSR. W dyskusji nad FSR pojawiaty
sie gtosy, ze przepisy FSR maja przede wszystkim stu-
zy¢ kontrolowaniu przez KE dziatan podejmowanych na
rynku UE przez przedsiebiorstwa pochodzace z Chin.
Biorgc pod uwage zakres nowych przepiséw nalezy
podkresli¢ jednak, ze dotycza one kazdego podmiotu
(réwniez spotek z siedzibg w UE), otrzymujgcych sub-
sydia z panstw nie bedacych cztonkami Unii (w tym np.
z USA lub Wielkiej Brytanii).
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Nowe unijne rozporzadzenie w sprawie subsydiéw
zagranicznych (FSR) i jego znaczenie dla branzy

The new EU Foreign Subsidies Regulation (FSR)
and what it means for the automotive industry.
and personal data protection

The FSR and its purpose

In October 2023, new Regulation (EU) 2022/2560 of the
European Parliament and of the Council on foreign subsi-
dies distorting the internal market (commonly shortened
to"FSR") came into force.

The adoption of the FSR was intended to fill a certain
gap that had previously existed in EU law. While there
had already been, for many years, EU rules prohibiting
the provision of illegal state aid to companies by EU
countries, there was no similar instrument for subsi-
dies provided by third (non-EU) countries to business
entities entering the EU market. The FSR rules fill this
gap by establishing a legal framework for the European
Commission ("EC”) to assess such subsidies. The new
rules can therefore be read as an attempt to restore
alevel playing field in the Union.

At the same time, the geopolitical context of the FSR
has also been widely commented on. In the discussion
on the FSR, there have been claims that the FSR rules
are primarily intended to serve as a means for the EC
to control the activities of Chinese-origin companies
in the EU market. However, given the scope of the new
rules, it should be emphasised that they apply to any
entity (including EU-based ones) receiving subsidies
from non-EU countries (including, for example, the US
or the UK).



Kto i w jakich sytuacjach ma obowigzek
notyfikacji do Komisji Europejskiej
na gruncie FSR?

Organem uprawnionym do wdrazania przepiséw FSR

w Unii Europejskiej jest KE. Przepisy FSR znajdujg za-

stosowanie przede wszystkim w dwéch przypadkach:

¢ jezelinastepuje koncentracja przedsigbiorcow, tj. kie-
dy przedsigebiorstwa t3cza sie, sg przejmowane lub po-
wotywane jest do zycia wspdlne przedsiebiorstwo (JV);

* jezeli organizowany jest przetarg publiczny.

W obydwu przypadkach obowigzek zgtoszenia do KE
zaistnieje, jezeli przekroczone sa odpowiednie progi
zgtoszeniowe, tj. obrét zainteresowanych przedsie-
biorstw w UE w wysokos$ci co najmniej 500 milionow
EURiwktad finansowy pochodzacy z panstwa trzeciego
w wysokosci co najmniej 50 milionéw EUR (dla koncen-
tracji) lub szacunkowa warto$¢ zamowienia wynosi co
najmniej 250 min EUR (125 min EUR w przypadku zamé-
wienia w czesciach) i tgczna warto$¢ wktaddéw finan-
sowych otrzymanych przez wykonawce startujgcego
w przetargu wynosi co najmniej 4 min EUR (dla zamo-
wien publicznych).

Jezeli spetnione sg powyzsze warunki, to okreslone
podmioty (np. inwestor nabywajacy przedsigbiorstwo
w UE lub wykonawca, tj. przedsiebiorstwo sktadajace
oferte w przetargu) zobowigzane sa do ztozenia notyfi-
kacji do KE zawierajacej szereg informacji. Informacje
te maja postuzy¢ KE do oceny, czy wsparcie udzielone
przez panstwa trzecie moze spowodowac zaktdcenia
na rynku wewnetrznym Unii.

Nalezy podkresli¢, ze KE ma réwniez kompetencje do
badania transakcji oraz przetargow publicznych poni-
zej wspomnianych progéw (w ramach tzw. procedury
ex officio).

Zaklocenia na rynku wewnetrznym
wywolywane subsydiami zagranicznymi

Subsydia zagraniczne moga powodowac zaktécenia na
rynku wewnetrznym, gdy przedsiebiorstwo korzystajace
z takiego subsydium prowadzi dziatalno$¢ na terenie Unii.
O zaktdceniu rynku wewnetrznego mowimy wowczas,
gdy subsydium zagraniczne moze skutkowac¢ poprawag

pozycji konkurencyjnej danego przedsiebiorstwa na
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Who is obliged to notify the European
Commission under the FSR and in what
situations?

The body empowered to implement the FSR rules in the
European Union is the European Commission. The FSR
rules are primarily applicable in two cases:

* when a concentration of undertakings occurs, i.e.
when they merge, are acquired or when ajoint venture
(JV)is established;

* when a public tender is organised.

In both cases, the obligation to notify the EC will arise if
the relevant notification thresholds are exceeded, i.e.
a turnover of the companies concerned in the EU of at
least EUR 500 million and a financial contribution from
a third country of at least EUR 50 million (per concen-
tration)or the estimated value of the contract is at least
EUR 250 million (EUR 125 million in the case of a partial
contract) and the total value of financial contributions
received by the bidding contractor is at least EUR 4 mil-
lion (for public contracts).

If the above conditions are met, certain entities(e.g. an
investor acquiring a company in the EU or a contrac-
tor, i.e. the company submitting a tender) are required
to submit a notification to the EC containing a range of
information. This information is to be used by the EC to
assess whether the support provided by third countries
is likely to cause distortions in the EU internal market.

It should be emphasised that the EC also has the com-
petence to examine transactions and public tenders
below these thresholds (under the so-called ex officio
procedure).

Internal market distortions caused
by foreign subsidies

Foreign subsidies can cause distortions in the internal
market when the company benefiting from such a sub-
sidy operates within the Union.

We speak of a distortion of the internal market when a
foreign subsidy may have the effect of improving the
competitive position of a given company in the internal
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rynku wewnetrznym, a w rezultacie tego subsydium

zagraniczne faktycznie lub potencjalnie wywiera nega-

tywny wptyw na konkurencje na rynku wewnetrznym.

W celu ustalenia, czy doszto do zaktécenia na rynku we-

wnetrznym, nalezy bra¢ pod uwage nie tylko faktyczny,

ale rowniez potencjalny negatywny wptyw na konku-

rencje na rynku wewnetrznym w oparciu o okreslone

wskazniki, takie jak:

* kwota subsydium zagranicznego,

* charakter subsydium zagranicznego,

* sytuacja przedsiebiorstwa, w tym jego wielko$¢ oraz
sytuacja na wtasciwym rynku lub danym sektorze,

® poziom i rozwdj dziatalnosci gospodarczej danego
przedsigbiorstwa na rynku wewnetrznym, oraz

e cel i warunki odnoszace sie do subsydium zagranicz-
nego, jak rowniez jego wykorzystanie na rynku we-
wnetrznym.

Zgodnie z 0g6lng zasada, subsydia zagraniczne nie-
przekraczajgce wartosci 4 min EUR w skali trzech kolej-
nych lat nie powinny by¢ postrzegane jako zaktocajgce
rynek wewnetrzny. Subsydia zagraniczne przyznane na
rzecz jednego przedsiebiorstwa, ktorych wartos¢ nie
przekracza tacznej kwoty de minimis, tj. 200 tys EUR
w ciggu trzech lat podatkowych, przypadajacej na kazde
panstwo trzecie w ciggu trzech kolejnych lat, rowniez
nie powinny by¢ uznawane za zaktdcajace rynek we-
wnetrzny.

Kompetencje i uprawnienia Komisji
Europejskiej

Na mocy nowego rozporzadzenia FSR, KE zostata
wyposazona w niezbedne narzedzia majace na celu
zapewnienie uczestnikom rynku wewnetrznego row-
nych i konkurencyjnych warunkow do dziatania. Jezeli
KE stwierdzi, ze istnieje subsydium zagraniczne, za-
ktécajace konkurencje na rynku wewnetrznym, moze
wszczac procedure jego badania, a jesli pojawia sie wy-
starczajgce dowody na zaktocenie rynku wewnetrzne-
go, postepowanie szczegdtowe.

W tym zakresie KE, wywazy negatywne skutki takie-
go subsydium z pozytywnymi efektami dla rozwoju
dziatalnosci gospodarczej, ktéra z niego korzysta (tzw.
test bilansujacy). Jesli okaze sie, ze negatywne skutki
przewazajg nad pozytywnymi, KE moze natozy¢ na przed-
siebiorstwa srodki kompensacyjne lub zaakceptowac
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market and, as a result, the foreign subsidy has a nega-

tive impact, actually or potentially, on competition in

the internal market. In order to determine whether

there has been a distortion in the internal market, it

is necessary to take into account not only the actual

but also the potential negative impact on competi-

tion in the internal market based on certain indicators,

such as:

* the amount of the foreign subsidy,

e the nature of the foreign subsidy,

* the situation of the company, including its size and its
position in the relevant market or sector,

* the level and development of the business activity of
the company concerned in the internal market, and

* the purpose and conditions relating to the foreign
subsidy, as well as its use in the internal market.

As a general rule, foreign subsidies not exceeding the
value of EUR 4 million over three consecutive years
should not be seen as distorting the internal market.
Foreign subsidies granted to a single company, the
value of which does not exceed the total de minimis
amount, i.e. EUR 200,000 over three fiscal years, per
third country over three consecutive years, should not
be considered to distort the internal market either.

Competences and powers of the European
Commission

Under the new FSR, the EC has been equipped with the
necessary tools to ensure a level and competitive play-
ing field for internal market participants. If the EC finds
that there is a foreign subsidy distorting competition in
the internal market, it can initiate an investigation pro-
cedure and, if there is sufficient evidence of distortion
of the internal market, a detailed investigation.

In this respect, the EC will balance the negative ef-
fects of such a subsidy with the positive effects on the
development of the economic activity that benefits
from it (the so-called balancing test). If the negative
effects are found to outweigh the positive effects,
the EC may impose compensatory measures on the



zobowiagzania przedsiebiorstw objetych ocena, majace
na celu zaradzenie zaktoceniom.

Rozporzadzenie wymaga, aby srodki kompensacyjne
byty proporcjonalne oraz stanowity petne i skutecz-
ne remedium wobec rzeczywistego lub potencjalnego
zaktocenia na rynku wewnetrznym wywotanego przez
subsydium zagraniczne.

Jakie $rodki kompensacyjne moze
natozyc¢ KE?

® strukturalne lub niestrukturalne srodki kompensacyj-
ne, takie jak: zbycie aktywow, zapewnienie dostepu
do infrastruktury na sprawiedliwych, rozsadnych i nie-
dyskryminujgcych warunkach, czy zakazanie okreslo-
nych zachowan rynkowych;

* zaakceptowanie zaproponowanych przez przedsie-
biorstwo zobowigzan;

* zakazanie koncentracji objetej subsydium lub odmo-
wa udzielenia zamowienia publicznego oferentowi,
ktoremu przyznano subsydium.

Dzialania Komisji Europejskiej

FSR ma w swoim zatozeniu stanowi¢ filar nowej unij-
nej polityki gospodarczej, ktéry ma stuzy¢ zapewnieniu
rownych warunkow konkurencji w ramach jednolitego
rynku wewnetrznego. Pomimo krétkiego okresu obo-
wigzywania nowych przepisow, KE aktywnie korzysta
z FSR do badania potencjalnych zaktocen na rynku
unijnym, w szczegoélnosci w sektorach strategicznych,
takich jak czyste technologie czy telekomunikacja.
Zainteresowanie KE branzg motoryzacyjng obecnie
koncentruje sie na dochodzeniu antysubsydyjnym do-
tyczacym elektrycznych pojazdéw pasazerskich (BEV)
produkowanych w Chinach.! Wprawdzie KE nie podje-
ta jeszcze dziatan w ramach FSR w tym obszarze, ale
sam fakt jej zainteresowania rynkiem motoryzacyjnym,
a takze tancuchem dostaw technologii odnawialnych
zrodet energii, ktére - biorgc pod uwage rosngce zna-
czenie czystej energii w zasilaniu pojazdéw elektrycz-
nych - sg scisle powigzane z sektorem motoryzacyjnym,
moze swiadczy¢ o tym, ze KE bedzie uwaznie obserwo-
wac kwestie subsydiéw otrzymywanych przez produ-
centéw samochoddw.?

Mozna przypuszczaé, ze europejscy producenci

beda dazy¢ do zwiekszenia produkcji i inwestowania

02 Prawo / Law

companies or accept commitments from the compa-
nies under assessment to remedy the distortion.
The Regulation requires that the compensatory meas-
ures be proportionate and constitute a complete and
effective remedy to an actual or potential distortion of
the internal market caused by a foreign subsidy.

What compensatory measures can
the EC impose?

e structural or non-structural compensatory measures,
such as divesting assets, providing access to the in-
frastructure on fair, reasonable and non-discrimina-
tory terms, or prohibiting certain market behaviour;

® accepting the commitments offered by the company;

* prohibiting a subsidised concentration or refusing to
award a public contract to a subsidised bidder.

Action by the European Commission

The FSR is intended to be a pillar of the new EU eco-
nomic policy to ensure a level playing field within the
single internal market. Despite the short duration of the
new rules, the EC is actively using the FSR to investi-
gate potential distortions in the EU market, particularly
in strategic sectors such as clean technologies or tel-
ecommunications. The EC's interest in the automotive
industry is currently focused on the anti-subsidy inves-
tigation into battery electric vehicles (BEVs) produced
in China.” While the EC has not yet taken action under
the FSR in this area, the very fact of its interest in the
automotive market - as well as in the supply chain for
renewable energy technologies which, given the grow-
ing importance of clean energy in powering electric ve-
hicles, are closely linked to the automotive sector - may
indicate that the EC will be keeping a close eye on the
issue of subsidies received by car manufacturers.?

It can be assumed that European manufacturers will
seek to increase production and invest in innovation
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w innowacje, aby skutecznie konkurowac z chinskimi
przedsiebiorstwami. Wysitki KE na rzecz stworzenia
uczciwego i dynamicznie rozwijajacego sie srodowiska
konkurencyjnego, a takze rosnacy popyt konsumentow
na pojazdy elektryczne przy jednoczesnym zaostrzeniu
przepisow srodowiskowych z catg pewnoscig przyczy-
nig sie do tych zmian.

Podsumowanie, prognozy na przyszio$é¢

Nalezy zaktada¢, ze KE bedzie w nadchodzacych la-
tach coraz czesciej siegaC po instrument dziatania
w postaci FSR. W tym celu KE powotata i w dalszym cig-
gu rozbudowuje wyspecjalizowany, dodatkowy zespot
0s6b w ramach Dyrekcji Generalnej ds. Konkurencji (DG
COMP) do badania koncentracji oraz w ramach Dyrek-
cji Generalnej ds. Rynku Wewnetrznego, Przemystu,
Przedsiebiorczosci i MSP (DG GROW) do badania prze-
targow publicznych. Ponadto, KE juz zapowiedziata, ze
opublikuje wkrotce szczegotowe wytyczne, ktore zbio-
rg dotychczasowe doswiadczenia KE w stosowaniu FSR
oraz beda zawiera¢ cenne wskazowki dotyczace tego,
jak stosowac nowe rozporzgdzenie w praktyce.

Sposéb, w jaki FSR bedzie stosowane w praktyce przez
KE bedzie mie¢ rowniez znaczenie dla przemystu mo-
toryzacyjnego. Rozporzadzenie dotyczy bowiem dziata-
jacych na unijnym rynku motoryzacyjnym przedsiebior-
cow z takich panstw jak Chiny, USA czy Japonia. Jezeli
beda oni podejmowac dziatania zmierzajgce do przeje-
cia przedsiebiorstw dziatajacych w UE, powotania do
zycia wspolnych przedsigbiorstw (JV) lub uczestniczyé
w przetargach publicznych, to ich dziataniom przyjrzy
sie dodatkowo KE stosujgca przepisy FSR.

Krzysztof Sikora
radca prawny, counsel w praktyce
Prawa Ochrony Konkurencji

i Konsumentow w kancelarii CMS
attorney-at-law, counsel in the
Competition and Consumer Protection
practice at CMS
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to compete effectively with Chinese companies. The
EC's efforts to create a fair and dynamic competitive
environment, as well as growing consumer demand
for electric vehicles coupled with a tightening of envi-
ronmental regulations, will certainly contribute to this
change.

Summary, prospects for the future

It is to be assumed that the EC will increasingly turn
to the FSR as an instrument of action in the coming
years. To this end, the EC has set up and continues to
develop a specialised additional team of people within
the Directorate General for Competition (DG COMP) to
examine concentrations and within the Directorate
General for Internal Market, Industry, Entrepreneurship
and SMEs (DG GROW) to examine public tenders. In ad-
dition, the EC has already announced that it will soon
publish detailed guidelines, which will compile the EC’s
experience to date in applying the FSR and provide val-
uable guidance on how to apply the new regulation in
practice.

How the FSR will be applied in practice by the EC will
also be important for the automotive industry. This is
because the Regulation affects undertakings operat-
ingin the EU automotive market from countries such as
China, the USA and Japan. If they take steps to acquire
companies operating in the EU, set up joint ventures
(JVs) or participate in public tenders, their actions will
be further scrutinised by the EC applying the FSR rules.

Julia Zybert
aplikantka adwokacka, lawyer
w praktyce Prawa Ochrony Konkurenc;ji

i Konsumentdw kancelarii CMS
advocate trainee, lawyer in the
Competition and Consumer Protection
practice at CMS
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PRZYPISY / FOOTNOTES

1. W dniu 4 pazdziernika 2023 r. Komisja Europejska formalnie wszczeta dochodzenie w tej sprawie. Podstawg do

podjecia takich dziatan byly narastajace obawy zwigzane z obserwowanym w ostatnim czasie gwaltownym wzro-
stem eksportu tanszych pojazdéw elektrycznych z Chin do UE. KE podejrzewala, ze chinscy producenci korzystali
z subsydiéw pozwalajgcych im na sprzedaz pojazdéw elektrycznych po sztucznie zanizonych cenach na rynku
europejskim, co mogto mie¢ negatywny wplyw na europejskich producentdw i zaktéca¢ konkurencje. Dochodzenie
miato na celu ocene skali tych subsydiéw i ich wplywu na rynek wewnetrzny. Po dziewieciu miesigcach sledztwa
w sprawie nieuczciwego subsydiowania, Komisja Europejska natozyla tymczasowe cla wyréwnawcze na import
akumulatorowych pojazdéw elektrycznych z Chin. Cla tymczasowe obowigzujg od 5 lipca 2024 r. maksymalnie
przez okres czterech miesiecy. W tym czasie musi zosta¢ podjeta ostateczna decyzja w sprawie ostatecznych cet
w drodze glosowania panstw czionkowskich UE. Po tym czasie, cla beda obowigzywaé przez okres pieciu lat.
On 4 October 2023 the European Commission formally opened an investigation into this case. It was based on gro-
wing concerns about the recent surge in exports of cheaper electric vehicles from China to the EU. The EC suspec-
ted that Chinese manufacturers were benefiting from subsidies allowing them to sell electric vehicles at artificially
low prices in the European market, which could have a negative impact on European manufacturers and distort
competition. The investigation aimed to assess the scale of these subsidies and their impact on the internal market.
Following a nine-month investigation into unfair subsidisation, the European Commission has imposed provisional
countervailing duties on imports of battery electric vehicles from China. The provisional duties are effective from
5 July 2024 for a maximum of four months. In the meantime, a final decision on the final duties must be taken by
a vote of the EU Member States. Thereafter, the duties will apply for a period of five years.
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ESG compliance

Jakkolwiek rynki pojazdéw elektrycznych na catym
Swiecie nie podazajg w tym samym kierunku i z tg samg
predkoscia, sprzedaz pojazdow elektrycznych w 2024
roku utrzymuje dotychczasowy trend i nieprzerwanie
wzrasta. Kazdy segment tego rynku charakteryzuje sie
innym etapem rozwoju ,elektryfikacji” oraz dostosowa-
nia do niej infrastruktury, a takze swiadomosci uczest-
nikow rynku - zaréwno obecnych, jak i potencjalnych,
prywatnych oraz biznesowych. Rozwoj ten jest szcze-
golnie istotny dla branzy transportu, spedycji i logistyki,
ktora poza doskonale znanymi regulacjami rynku e-mo-
bility musi takze sprosta¢ nowym wymogom wynika-
jacym z ESG (Environmental, Social, and Governance),
ktore sg silnie powigzane z elektromobilnoscia.

ESG odmieniane przez wszystkie przypadki

ESG (Environmental, Social, and Governance) stato sie
nowym i istotnym trendem w biznesie z kilku powoddw.
Na przestrzeni ostatnich dziesiecioleci - wraz z rozwo-
jem gospodarczym i stopniowg kumulacjg kapitatow
- zréwnowazony rozwoj i odpowiedzialno$¢ spoteczna
zaczety przeksztatcac sie zinicjatyw nielicznych przed-
siebiorcéw w codzienng praktyke biznesowa. Insty-
tucje finansowe, zwracajagc uwage na zrownowazone
i odpowiedzialne praktyki firm, zaczety priorytetyzo-
wac inwestycje w spotki przestrzegajace zasad ESG,
wierzac, ze prowadzi to do lepszej efektywnosci ope-
racyjnej, przektadajacej sie na wymierne korzysci. Bu-
dowaniespotecznieakceptowanegowizerunkubizneso-
wegonabratoekonomicznegowymiaru.Branzeskupione
w sektorze logistyki odgrywajg tu szczegdlng role,
poniewaz majg istotny wptyw na redukcje emisji ga-
zOw cieplarnianych pochodzacych z transportu. Ry-
zyka zwigzane z klimatem sa jednym z najwazniej-
szych aspektow kryjacych sie za ESG. Nie powinno
wiec dziwi¢, ze szeroko rozumiana branza logistycz-
na jest jednym z przyktadéw, gdzie brak strategicz-
nego i dtugofalowego planowania z uwzglednieniem
zasad zrownowazonego rozwoju moze wptyna¢ na
konkurencyjno$¢ oferowanych produktéow czy ustug.
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Branza logistyczna na drodze do ESG
Logistics industry’'s journey towards

Although the electric vehicle markets around the world
are not moving in the same direction and at the same
pace, the upward trend in the sales of e-vehicles has
continued in 2024. Each segment of this market is at
a different stage as regards the development of “elec-
trification”and the associated adaptation of infrastruc-
ture, as well as the awareness of market participants -
whether existing or potential, private or corporate. This
development is of particular importance for the trans-
port, shipping and logistics sector, which, in addition
to the well-known regulations of the e-mobility market,
must also comply with new ESG (Environmental, So-
cial, and Governance) requirements, which are closely
linked to electromobility.

The many faces of ESG

ESG (Environmental, Social, and Governance) has be-
come a new and important trend in business for several
reasons. Over the past few decades - with economic
growth and the gradual accumulation of capital - sus-
tainability and social responsibility have moved from
being the initiatives of a few organisations to becom-
ing everyday business practice. Financial institutions,
mindful of the sustainable and responsible practices
adopted by companies, have begun to prioritise invest-
ments in ESG-compliant entities, believing that this
leads to better operational efficiency which translates
into tangible benefits. Building a socially acceptable
business image has taken on an economic dimension.
Industries clustered in the logistics sector have a spe-
cial role to play here as they have a significant impact
on reducing greenhouse gas emissions from transport.
Climate-related risks are among the mostimportant as-
pects of ESG. It should come as no surprise, therefore,
that the logistics industry in general is one example
where a lack of strategic and long-term planning with
sustainability principles in mind can affect the compet-
itiveness of the products or services offered. From a
practical point of view, a failure to meet ESG objectives
can lead to exclusion from tenders, loss of reputation,



Z praktycznego punktu widzenia, brak realizacji zato-
zen ESG moze prowadzi¢ do wykluczenia z przetargow,
utraty reputacji, utrudni¢ uzyskanie finansowania (np.
leasingu pojazdéw), czy natozenia kar finansowych za
brak raportowania zgodnie ze standardami sprawoz-
dawczosci, np. kryteriami CSRD.

Raportowanie ESG

W zwigzku z ambitnymi celami $rodowiskowymi, ja-
kie zostaty wyznaczone na poziomie prawodawstwa
Unii  Europejskiej, istotng regulacja umozliwiajaca
monitorowanie postepow w realizacji strategii zrow-
nowazonego rozwoju jest wprowadzona dyrektywa
W sprawie sprawozdawczosci przedsiebiorstw w zakre-
sie zrownowazonego rozwoju (Corporate Sustainability
Reporting Directive, CSRD)." Na jej podstawie wskazane
grupy podmiotéw zostaty zobowigzane do stosownego
raportowania co do celéw ESG. Kryterium decydujacym
o kwalifikacji pod obowigzek raportowania nie jest dzia-
tanie podmiotu w danym sektorze, a wielkos¢ danego
przedsigbiorcy. Stad tez, raportowanie juz teraz obej-
muje takze branze transportu, spedycji i logistyki (TSL)
i bedzie ono rozszerzato swoj zakres z najwiekszych
przedstawicieli branzy na jej coraz mniejszych repre-

zentantow (wprowadzono okreslong $ciezke czasowg).

Dzieki ujednoliconym standardom raportowym, partne-
rzy biznesowi uzyskajg wglad do analiz postepéw wdra-
zania polityki zrownowazonego rozwoju. W tym zakre-
sie beda oni mogli zbada¢ szereg informacji dotycza-
cych m.in. modelu biznesowego i strategii biznesowej
czy ustanowionych celéw zrownowazonego rozwoju.
Do oceny partnerow biznesowych bedzie wiec naleza-
to czy kontrahent wpisuje sie takze w jego strategie,
a w najprostszym ujeciu - czy mozliwe jest nawigzanie
relacji biznesowej lub jej kontynuowanie. Dlatego tez
mimo (niekiedy) ogélnych celéw ESG, wtasciwa realiza-
cja lub dostosowanie sie do przepisow i trendéw prze-
ktadac sie bedzie na konkurencyjnos¢ wzgledem innych

przedsiebiorcéw z branzy.
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difficulties in obtaining financing (e.g. vehicle leases),
or the imposition of financial penalties for a failure to
report in accordance with the applicable standards,
e.g. the CSRD criteria.

ESG reporting

In view of the ambitious environmental targets that
have been set by European Union legislation, the Cor-
porate Sustainability Reporting Directive (CSRD)' is an
important regulation for monitoring progress in the im-
plementation of the sustainability strategy. It requires
that certain groups of entities report on ESG objectives
inan appropriate manner. It is not the entity’s activity in
the sector concerned, but the size of the company that
determines whether or not it falls under the reporting
obligation. Therefore, the reporting obligation already
covers the transport, shipping and logistics (TSL) in-
dustry and will extend from the largest industry players
to its smaller and smaller representatives (a specific
timeframe has been introduced in this respect).

Thanks to unified reporting standards, business part-
ners will have access to analyses of the progress in im-
plementing the sustainability policy. They will be able
to examine a range of information, including on the
business model and business strategy, and the sustain-
ability targets set. Therefore, it will be up to the busi-
ness partners to assess whether the counterparty also
fits into their strategy and, in simple terms, whether
a business relationship can be established or con-
tinued. Therefore, despite (sometimes) general ESG
objectives, proper implementation or alignment with
regulations and trends will translate into competitive-
ness vis-a-vis other industry players.
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AFIR, czyli unijne rozporzagdzenie w spra-
wie rozwoju infrastruktury paliw alterna-
tywnych

W zwigzku z ambitnymi celami klimatycznymi na ko-
lejne lata ustanowionymi przez Rade oraz Parlament
Europejski, kluczowe sektory gospodarki UE otrzymaty
nowe wytyczne w postaci przepisow uchwalonych na
gruncie rozporzadzen i dyrektyw. Te wytyczne stanowig
podstawe do ksztattowania wewnatrzkrajowego usta-
wodawstwa, a w konsekwencji takze polityki bizneso-
wej. Z punktu widzenia emisji do srodowiska propono-
wane $rodki moga miec realne przetozenie na wymierny
efekt ekologiczny. Transport kotowy ma najwiekszy
udziat w emisji gazéw cieplarnianych, odpowiadajac za
ponad 71% wszystkich emisji z transportu w Unii Euro-
pejskiej?. Jest to jedyny sektor, w ktérym emisje gazéw
cieplarnianych wzrosty w ciggu ostatnich trzech dekad
(w latach 1990-2019) 0 33,5%°. To wskazuje na znaczacy
potencjat redukcyjny sektora transportowego.

Mimo jasno okreslonego celu, jakim jest redukcja szko-
dliwych emisji z transportu, wraz z nowymi regulacjami
zwigzane sg nie tylko kolejne restrykcje. Prawodawstwo
obejmuje takze obowigzek wprowadzania mechani-
zmow zachecajgcych do zmiany ugruntowanych przy-
zwyczajen czy wypracowanych wzorcow. Nowe stan-
dardy jednoznacznie wpisujg sie w zakres ESG.

Dla branzy TSL szczegdélnie waznym aktem prawnym
jest rozporzadzenie 2023/1804 w sprawie infrastruk-
tury paliw alternatywnych*, ktérego celem jest przede
wszystkim zapewnienie obywatelom i firmom dostepu
do zadowalajacej sieci infrastrukturalnej, ktora pozwo-
li dotadowywac lub tankowac pojazdy i statki paliwami
alternatywnymi. Przedmiotowe rozporzadzenie jest juz
obowigzujgcym aktem prawnym w Unii Europejskiej
-aw zwigzku z jego charakterem - wigze bezposrednio
takze w Polsce.

Na drodze do redukcji $ladu weglowego nowe przepisy
przewiduja kilka celéw na 2030 lub 2050 r. Naleza do
nich m.in. koniecznos¢ budowy gestszej sieci stacji ta-
dowania pojazdéw elektrycznych (zaréwno osobowych,
jak i dostawczych), instalowania stacji tankowania wo-
doru dla samochodoéw osobowych i ciezaréwek, czy za-
sady regulujgce przechodzenie na pojazdy nieskoemi-
syjne i zeroemisyjne.
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AFIR, the EU regulation on the deploy-
ment of alternative fuels infrastructure

Given the ambitious climate targets set by the Council
and the European Parliament for the coming years, key
sectors of the EU economy have received new guide-
lines in the form of laws adopted based on regulations
and directives. These form the basis for domestic leg-
islation and, consequently, the business policy as well.
From the point of view of environmental emissions, the
proposed measures can have a real impact in terms of
measurable environmental effects. Road transport is
the largest contributor to greenhouse gas emissions,
accounting for more than 71% of all transport emis-
sionsin the European Union?. It is the only sector where
greenhouse gas emissions have increased over the last
three decades (1990-2019) by 33.5%°. This suggests
that the transport sector has significant potential for
reduction.

Despite the clearly stated objective of reducing harm-
ful emissions from transport, the new regulations not
only impose further restrictions: the legislation also
requires the introduction of mechanisms to encour-
age a change in established habits or patterns. The new
standards clearly fit in with the scope of ESG.

A particularly important piece of legislation for the TSL
sector is Regulation 2023/1804 on the development of
alternative fuel infrastructure®, the main objective of
which is to ensure that citizens and businesses have
access to a satisfactory infrastructure network for
charging or refuelling vehicles and ships with alterna-
tive fuels. The Regulation has already taken effect in
the European Union and, by its nature, is also directly
binding in Poland.

On the road to reducing the carbon footprint, the new
legislation sets a number of targets for 2030 or 2050.
These include the need to build a denser network of
charging stations for electric vehicles (both passenger
cars and delivery vans), the installation of hydrogen re-
fuelling stations for passenger cars and trucks, or rules
for the transition to low- and zero-emission vehicles.



W opisywanym rozporzadzeniu wskazuje sie, ze rozwoj
infrastruktury tadowania dla elektrycznych pojazdow
ciezkich jest szczegolnie wazny przy zajezdniach i cen-
trach logistycznych. Podkresla sig, ze aby zapewnic
tadowanie nocne i w miejscu docelowym, powinno sie
rozwazy¢ podjecie dziatan w celu opracowania zmie-
nionych krajowych ram polityki, aby zapewni¢ powsta-
nie odpowiedniej infrastruktury do takiego tadowania
dla pojazdow ciezarowych. Tym bardziej, ze zwieksze-
nie zakresu wykorzystania ciezkich pojazdéw nape-
dzanych paliwami alternatywnymi z pewnoscig stanie
sie bardziej optacalne wraz z rozwojem infrastruktury
tadowania/tankowania. Dzieki temu logistyka na tra-
sach dtugodystansowych stanie sie bardziej rentowna.
Zgodnie z szacunkami Bloomberga® technologie bez-
emisyjne beda stanowi¢ 18% globalnej sprzedazy sa-
mochodéw ciezarowych do 2030 r., osiggajac 43% do
2040 r. Wtasciwe wczesniejsze planowanie i inwesto-
wanie zapewni wiec lepsze dostosowanie sie branzy do
zmieniajacych sie zasad i trendow w przewozie nie tylko
towardw, ale i ludzi. Juz teraz wielu przewoznikéw czy
spedytorow w ramach swoich ustug wykorzystuje po-
jazdy zeroemisyjne (chocby pilotazowo) aby testowac,
wdraza¢ i udoskonala¢ nowe rozwigzania.
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The Regulation states that the development of charging
infrastructure for heavy-duty electric vehicles is par-
ticularly important in depots and at logistics centres.
It is emphasised that, in order to ensure overnight and
destination charging, consideration should be given to
measures to set up revised national policy frameworks
to ensure that appropriate infrastructure is provided
for overnight and destination charging of heavy-duty
vehicles. This is all the more so as the increased use
of heavy-duty vehicles that use alternative fuels is
bound to become more cost-effective with the devel-
opment of charging/refuelling infrastructure. This will
make long-haul logistics more profitable. According to
Bloomberg® estimates, zero-emission technologies will
account for 18% of global truck sales by 2030, reaching
43% by 2040. Proper advance planning and investment
will therefore ensure that the industry is better able to
adapt to changing rules and trends in transporting not
only goods, but also people. Already, many hauliers or
freight forwarders are using zero-emission vehicles in
the provision of their services(if only on a pilot basis)to
test, implement and refine new solutions.
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Regulacje prawne w Polsce

Ze wzgledu na to, ze zakres ESG obejmuje nie tylko ele-
ment $rodowiskowy, ale takze spoteczny i biznesowy,
w polskim ustawodawstwie istnieje szereg aktéw praw-
nych posrednio lub bezposrednio odnoszacych sie do
tego szerokiego zagadnienia. Mowa tu miedzy innymi
0 prawie energetycznym, ustawie o obrocie instrumen-
tami finansowymi, ustawie o odpadach oraz ustawie
o ochronie srodowiska.

Podstawowe ramy prawne w Polsce w zakresie rozwoju
rynku e-mobility wyznacza ustawa z dnia 11 stycznia 2018
r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych. Przepi-
sy tej ustawy, poza obowigzkiem instalowania okreslonej
liczby punktow tadowania przez duzych przedsiebior-
cow posiadajacych miejsca parkingowe przylegajace
do ich budynkow (wprowadzonym w ustawie nowelizu-
jacej), nie zawierajg jednak skonkretyzowanych wymo-
gow naktadanych na branze TSL, zaréwno w zakresie
floty transportowej, jak i infrastruktury tadowania lub
tankowania pojazdow. Wymogi wynikajace z rozporza-
dzenia AFIR moga to jednak w istotnej mierze zmienic.

Konieczno$¢ implementacji przepisow rozporzadzenia
bedzie obligowa¢ polskiego ustawodawce do dosto-
sowania krajowego prawodawstwa do zapisow AFIR.
Wdrozenie nowych regulacji przetozy sie na koniecz-
nos¢ inwestycji w infrastrukture do tadowania i tan-
kowania, ktora bedzie musiata powstac. Szczegolnie
wazny z punktu widzenia branzy TSL bedzie rozwoj in-
frastruktury dla paliw alternatywnych, gtéwnie wzdtuz
sieci drog Transeuropejskiej Sieci Transportowej
(TEN-T), oraz wdrozenie nowych technologii zarzadza-
nia. Szybsze wprowadzenie tych rozwigzan powinno
stanowi¢ istotny czynnik zachecajacy dla wtascicieli
flot transportowych, aby wykorzysta¢ nowe mozliwosci
infrastrukturalne w realizacji celow biznesowych, ktore
beda szty w parze z celami ESG. Coraz bardziej rygory-
styczne polityki srodowiskowe powinny przyczyni¢ sie
do inwestowania w ekologiczne srodki i rozwigzania
transportowe. Nie bez powodu producenci samocho-
dow ciezarowych wprowadzajg do swoich ofert pojazdy
cigzarowe oparte na bezemisyjnych uktadach napedo-
wych. Nowo wprowadzone przepisy dotyczace emisji
w transporcie beda premiowac i zachecac¢ do zeroemi-

syjnosci.
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Legal regulations in Poland

As the scope of ESG includes not only the environmen-
tal aspect, but also the social and governance ones,
there are a number of legal acts in Poland that directly
or indirectly refer to this broad issue. These include
the Energy Law, the Act on Trading in Financial Instru-
ments, the Waste Management Act or the Environmen-
tal Protection Law.

The basic legal framework in Poland for the develop-
ment of the e-mobility market is set by the Act of 11
January 2018 on electromobility and alternative fuels.
However, the provisions of this Act, apart from the
obligation for large enterprises with parking spaces
adjacent to their buildings to install a certain num-
ber of recharging points (introduced by the amending
act), do not set out specific requirements for the TSL
industry, either in terms of the transport fleet or the
vehicle charging or refuelling infrastructure. The re-
quirements under the AFIR may, however, significantly
change this.

The need to implement the provisions of the Requlation
will oblige the Polish legislator to bring national legisla-
tion into line with the provisions of the AFIR. The intro-
duction of the new regulations will necessitate invest-
ment in charging and refuelling infrastructure, which
will have to be built. Of particularly importance to the
TSL industry will be the development of infrastructure
for alternative fuels, mainly along the Trans-European
Transport Network (TEN-T), as well as the implemen-
tation of new management technologies. A faster de-
ployment of these solutions should be a significant
incentive for transport fleet owners to take advantage
of new infrastructure opportunities in pursuit of their
business goals that will go hand-in-hand with ESG ob-
jectives. Increasingly stringent environmental policies
should drive investment in green transport measures
and solutions. There is a reason why truck manufac-
turers are introducing heavy-duty vehicles based on
zero-emission powertrains in their offerings. The new
legislation on transport emissions will reward and
encourage zero-emissions.



Podsumowanie

Dekarbonizacja sektora pojazdéw uzytkowych - w tym
samochodéw dostawczych, ciezarowych i autobusow
- juz sie rozpoczeta. Wykorzystanie pojazdow cieza-
rowych zasilanych paliwami alternatywnymi bedzie
stopniowo przyspiesza¢. Majac na uwadze globalne
trendy, polityke klimatyczna Unii Europejskiej czy coraz
czesciej wymaganie spetniania standardéw ESG przy
udostepnianiu kapitatu inwestycyjnego i operacyjnego
dla firm, innowacyjnos$¢ branzy logistycznej moze ozna-
cza¢ wieksza konkurencyjnosc finalnie oferowanego
produktu. Przedsiebiorcy skupieni w ramach sektora
TSL nie powinni wiec ignorowac faktu coraz silniejsze-
go trendu ekoinnowacyjnosci w transporcie, od ktérego
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Summary

The decarbonisation of the commercial vehicle sec-
tor - including delivery vans, heavy trucks and buses
- has already begun. The use of alternative fuel trucks
will gradually accelerate. Bearing in mind global trends,
the European Union's climate policy or the increasingly
common requirement to meet ESG standards when
providing investment and working capital to compa-
nies, innovation in the logistics industry may mean
a more competitive end product on offer. Businesses
within the TSL sector should therefore not disregard
the fact of the increasingly strong trend towards eco-
innovation in the transport sector, from which there
seems to be no turning back.
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W ciaggu ostatnich kilkunastu lat, w Europie mozna za-
obserwowac¢ znaczacy postep informatyzacji ustug
publicznych. Réwniez w Polsce widoczny jest rozwdj
w tym obszarze, miedzy innymi poprzez funkcjonujace
juz od jakiegos czasu portale PUE ZUS, portal obywa-
tel.gov.pl oraz portal biznes.gov.pl, ale tez stosunkowo
niedawng petna cyfryzacje obstugi rejestru przedsie-
biorcow Krajowego Rejestru Sadowego (,KRS"). Usta-
wodawca nie spoczywa jednak na laurach, podejmujac
kolejne dziatania majgce na celu rozwdj technologii
w administracji publicznej m.in. poprzez wprowadzenie
systemu e-Doreczen. Wprawdzie ustawa o dorecze-
niach elektronicznych weszta w zycie juz pod koniec
2021 roku, jednak dopiero teraz obowigzki z niej wy-
nikajace obejma réwniez przedsiebiorcéw wpisanych
lub podlegajacych wpisowi do KRS. Pierwotnie plano-
wany termin wdrozenia zostat przesuniety, zaréwno
wobec podmiotow publicznych, jak i niepublicznych.
Ustawodawca uzasadniat wydtuzenie terminu brakiem
mozliwosci przeprowadzenia szerokich testéw przed
udostepnieniem ustugi e-Doreczenia, a takze niemozli-
woscig przeprowadzenia szkolen dla uzytkownikdw.

Warto wspomnieé, ze na gruncie prawa krajowego,
ustuga e-Doreczen jest juz poniekad znana, zarowno
obywatele, jak i przedsiebiorcy, otrzymali mozliwosc¢
kontaktu z urzedami poprzez platforme teleinforma-
tyczng ePUAP. Niemniej rozwigzanie to nie byto na tyle
kompleksowe, aby umozliwi¢ catkowita cyfryzacje ko-
respondencji z organami, dlatego tez ustawodawca na
gruncie unijnych regulacji zdecydowat sie na wprowa-
dzenie e-Doreczen.

Celem wprowadzenia tak zaawansowanych zmian jest
m.in. standaryzacja ustugi rejestrowanego doreczenia
elektronicznego, czyli mozliwosci wysytania lub odbioru
korespondenc;ji za potwierdzeniem odbioru droga elek-
troniczng, skrocenie czasu potrzebnego na realizacje
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e-Doreczenia dla przedsiebiorcow. Skutki
regulacji i konsekwencje dla przedsiebiorcow
The e-Delivery (e-Doreczenia) system for
business entities. Regulatory impact and
consequences for business entities

Over the past decade or so, Europe has seen significant
progress in the computerisation of public services.
Development in this area is also evident in Poland, in-
cluding through the PUE ZUS portal, the obywatel.gov.
pl portal and the biznes.gov.pl portal, which have been
in operation for some time now, but also the relatively
recent full digitisation of the service of the Compa-
nies Register of the National Court Register. However,
the legislator is not resting on its laurels and is taking
further steps to develop technology in public adminis-
tration, including by way of introducing the e-Delivery
system. Although the law on electronic delivery already
came into force at the end of 2021, it is only now that
the obligations arising from it will also extend to in-
clude business entities registered or subject to reg-
istration in the National Court Register. The originally
planned implementation date has been postponed for
both public and non-public entities. The reason given
by the legislator for the extension of the deadline was
the impossibility of carrying out extensive tests before
making the e-Delivery service available, as well as the
impossibility of carrying out user training.

It is worth mentioning that under national law, the e-
Delivery service is already somewhat known, as both
citizens and business entities were given the option to
contact authorities through the ePUAP information and
communication platform. However, this solution was
not comprehensive enough to allow for the complete
digitisation of correspondence with the authorities,
which is why the legislator, on the basis of EU regula-
tions, decided to introduce the e-Delivery system.

One of the purposes of introducing such advanced chang-
es is, among other things, to standardise the service
of registered electronic delivery of correspon-dence,
i.e. the possibility to send or receive correspondence
against an electronic acknowledgement of receipt, to



procesow doreczenia, zapewnienie wzajemnej identy-
fikacji, umozliwienie wysytania i odbierania korespon-
dencji z dowolnego miejsca. Sam fakt wprowadzenia
tego typu regulacji mozna oceni¢ korzystnie, bowiem
prawidtowo przeprowadzona strategia cyfryzacji przy-
czynia sie znaczaco do uproszczenia procedur oraz
proceséw wewnetrznych podmiotéw publicznych, ale
takze kontaktu z nimi przez przedsigbiorcéw. Przedsie-
biorca dzieki nowym rozwigzaniom bedzie mogt sko-
rzystac¢ z wielu udogodnien, takich jak np. odbior oraz
wysytka dokumentdw przezinternet za potwierdzeniem
odbioru, niezaleznie od pory dnia, a takze otrzymywa-
nie powiadomien dot. statusu sprawy na biezaco. Cie-
kawym rozwigzaniem jest réwniez umozliwienie przed-
siebiorcom oraz instytucjom pozarzadowym wzajemnej
korespondencji za pomoca systemu, bedzie to mozli-
we w ustudze dostawcy publicznego (Poczty Polskiej)
i innych kwalifikowanych dostawcoéw ustug e-Doreczen.

Z punktu widzenia administracyjnoprawnego, niewat-

pliwie najwazniejszg kwestig pozostaje obowigzek po-

siadania adresu do e-Doreczen. Ot6z, podmioty ktore:

e zarejestrowaty lub zarejestruja swojg dziatalnosé
w KRS przed 1 stycznia 2025 roku obowigzane sg po-
siadac¢ adres do e-Doreczen od 1 kwietnia 2025 roku,
lub

® zarejestrujg swojg dziatalnos¢ w KRS od 1 stycznia
2025 roku, bedg mogty zatozy¢ skrzynke do e-Dore-
czen podczas rejestracji. W obecnym stanie praw-
nym, ustawodawca nie przewidziat jednak sankcji za
naruszenie ww. obowigzkéw. Wskazuje sie jednak,
ze brak zarejestrowanego adresu do doreczeh moze
W znaczacy sposob utrudni¢ komunikacje z organami
administracji publiczne;j.

Przedsigbiorca zarejestrowany w KRS skorzysta
z "e-Skrzynki” poprzez Konto Przedsiebiorcy w dome-
nie biznes.gov.pl. Logowanie do panelu nastepuje za
pomocg Profilu Zaufanego, aplikacji mObywatel, ban-
kowosci elektronicznej, e-Dowodu lub adresu e-mail.
W celurozpoczecia korzystaniaz e-Doreczen konieczne
jest wskazanie skrzynki, ktéra ma zosta¢ aktywowana,
zatozenie adresu skrzynki oraz wpisanie go do Bazy Ad-
reséw Elektronicznych (BAE). Wniosek musza podpisac
elektronicznie osoby uprawnione do reprezentacji przed-
siebiorcy lub prawidtowo umocowany petnomocnik. Co

istotne, przedsiebiorca wpisany do KRS zobowigzany
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shorten the time needed for the delivery processes, to
ensure mutual identification, and to make it possible to
send and receive correspondence from any location.
In itself, the introduction of this type of regulation can
be seen as positive, as a properly implemented digi-
talisation strategy contributes significantly to simplify-
ing not only the procedures and internal processes of
public entities, but also contact with them by business
entities. Thanks to the new solutions, a business entity
will be able to benefit from a number of conveniences,
such as receiving and sending documents online with
acknowledgement of receipt, regardless of the time of
day, as well as receiving real-time status notifications.
An interesting solution is also that business entities
and non-governmental institutions can correspond
with each other through the system. This will be possi-
ble in the service of the public provider (Poczta Polska)
and other qualified providers of e-Delivery services.

From an administrative-legal point of view, the most
important issue undoubtedly remains the obligation to
have an e-Delivery address. Entities that:

* have registered or will register their business activ-
ity with the National Court Register before 1 January
2025 are obliged to have an e-Delivery address from
1April 2025, or

* will register their business activity with the Nation-
al Court Register after 1 January 2025, will be able
to set up an e-Delivery mailbox during registration.
However, as the law currently stands, the legisla-
tor has not provided for any sanctions for a breach
of the above obligations. Nevertheless, it is noted
that the lack of a registered address for service can
significantly hamper communication with public
authorities.

A business entity registered with the National Court
Register will use the “e-Mailbox” via the Business En-
tity Account in the biznes.gov.pl domain. Logging into
the panel is done by means of the Trusted Profile, the
mObywatel application, electronic banking, an elD or
e-mail address. In order to start using the e-Delivery
system, it is necessary to indicate the mailbox to be
activated, set up a mailbox address and enter it in the
Base of Electronic Addresses. The application must be
signed electronically by the persons authorised to rep-
resent the business entity or by a duly appointed proxy.
Importantly, a business entity registered with the
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jest wyznaczy¢ administratora skrzynki, odpowie-
dzialnego za zarzadzanie skrzynka oraz obstuge ko-
respondencji (dopuszczalne jest wskazanie wiecej
niz jednego administratora we wniosku). Obowigzek
wyznaczenia administratora wynika z potrzeby za-
gwarantowania prawidtowego dziatania skrzynki.
Z dzisiejszej perspektywy, trudno jest przewidzie¢ czas
oczekiwania na zatozenie adresu do e-Doreczen przez
organ. Zgodnie z informacjg udostepniong przez usta-
wodawce wnioski majg by¢ rozpatrywane zgodnie z ko-
lejnoscig ich wptywu.

System e-Doreczen zapewnia wszystkim podmiotom,
zaréwno publicznym, jak i prywatnym mozliwos$c¢ korzy-
stania z indywidualnego adresu do dorgczen elektro-
nicznych. Domys$iny sposdb wymiany niniejszej kore-
spondencji z organami administracji stanowi publiczna
ustuga rejestrowanego doreczenia elektronicznego.
Przy jej wykorzystaniu realizowana jest wymiana kore-
spondencji wymagajacej przez nadawce potwierdze-
nia jej nadania lub odbioru. Uzupetnienie wskazanej
powyzej ustugi stanowi publiczna ustuga hybrydowa
umozliwiajgca podmiotom publicznym wysytke kore-
spondencji w domyslnej postaci elektronicznej, jednak
doreczenie odbiorcy ma nastepowa¢ w tradycyjnej,
papierowej formie. Rozwigzanie to ma przeciwdziata¢
wykluczeniu 0s6b nieprzygotowanych lub niezapozna-
nych z technologig. Nadanie dokumentu w formie hy-
brydowej zarezerwowane jest wytacznie dla urzedow
oraz innych podmiotéw publicznych. Docelowo ustuga
hybrydowa ma zostac zastagpiona wytacznie przez pu-
bliczng ustuge rejestrowana.

Ustawodawca wprowadza rowniez nowatorskie roz-
wigzanie w postaci kwalifikowanej ustugi doreczenia
elektronicznego, czyli komercyjnej ustugi e-Doreczen,
umozliwiajgcej korespondencje zaréwno z organami
publicznymi, jak i z podmiotami niepublicznymi (np.
miedzy przedsiebiorcami, lub przedsiebiorcami i oby-
watelami). Tego typu ustuga bedzie mogta by¢ swiad-
czona przez tzw. ,Kwalifikowanego Dostawce Ustug’,
czyli podmiot (w tym rowniez prywatny) ktory uzyskat
stosowne uprawnienia.

Zaréwno rejestrowane doreczenie elektroniczne, jak

i tzw. doreczenie kwalifikowane wigzg sie z okreslong
standaryzacja dowodow wystania oraz doreczenia.
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National Court Register is required to appoint a mailbox
administrator responsible for managing the mailbox
and handling correspondence (more than one admin-
istrator may be indicated in the application). The ad-
ministrator's appointment is to guarantee the proper
operation of the mailbox.

It is difficult today to predict the length of time it will
take an authority to set up an e-Delivery address. Ac-
cording to the information provided by the legislator,
applications are to be processed in the order in which
they are received.

The e-Delivery system provides all entities, both public
and private ones, with the option to use an individual
address for electronic delivery. The default method for
exchanging this correspondence with the authorities is
the public registered electronic delivery service. This
is used to exchange correspondence that requires that
the sender acknowledge its sending or receipt. The
above-mentioned service is complemented by a public
hybrid service that allows public entities to send cor-
respondence in electronic form by default, but delivery
to the recipient is to be done in traditional paper form.
This solution is to ensure that those who are not pre-
pared or not familiar with the technology, are not ex-
cluded from the system. Only the authorities and other
public entities are able to send a document in hybrid
form. Ultimately, the hybrid service is to be replaced
entirely by a public registered service.

The legislator also introduces an innovative solution in
the form of a qualified electronic delivery service, i.e.
a commercial e-Delivery service, allowing correspond-
ence both with public authorities and with non-public
entities (e.g. between business entities, or business
entities and citizens). It will be possible for this type of
service to be provided by a “Qualified Service Provider”,
i.e. an entity (including a private one) that has been duly
authorised.

Both registered electronic delivery and the so-called
qualified delivery involve a certain standardisation of
proof of sending and delivery. Receipt of an electronic



Samo odebranie dokumentu elektronicznego rozumia-
ne jest jako kazde dziatanie adresata posiadajacego
adres do doreczen elektronicznych, powodujace, ze
adresat dysponuje dokumentem, ktory wptynat na ten
adres, i moze zapoznac sie z trescig odebranego doku-
mentu. Dowdd otrzymania jest wystawiany po:

* odebraniu korespondencji przekazanej na adres do
doreczen elektronicznych podmiotu niepublicznego;

* wptynieciu korespondencji na adres do doreczen
elektronicznych podmiotu publicznego;

* uptywie 14 dni od dnia wptyniecia korespondencji
przestanej przez podmiot publiczny na adres do dore-
czen elektronicznych podmiotu niepublicznego, jezeli
adresat nie odebrat go przed uptywem tego terminu.

Nalezy zaznaczy¢, ze podmiot publiczny z géry wypo-
sazony jest w dostep do rejestru wszystkich adreséw
skrzynek, zgromadzonych w Bazie Adreséw Elektro-
nicznych. Sam fakt dokonania wpisu do BAE jest row-
noznaczny z zadaniem doreczenia korespondencji na
ten adres. Z kolei w celu uzyskania adresu podmiotu
publicznego nalezy skorzysta¢ z wyszukiwarki wskaza-
nej w skrzynce.

Niezaprzeczalnym faktem jest, ze podejmowane przez
ustawodawce kroki stanowig przetomowy moment
w digitalizacji polskiej gospodarki. Niewatpliwie jest to
odpowiedz na rosngce potrzeby rynku w zakresie szyb-
kosci i bezpieczenstwa przeptywu informacji.

Joanna Bialoskodrska

radczyni prawa, senior associate

w praktyce Transakcji i Prawa Spotek
kancelarii CMS

attorney-at-law, senior associate in
the Transaction and Corporate Law

practice at CMS
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document itself is understood to be any action by an
addressee with an electronic service address, which
resultsin the addressee having possession of the docu-
ment received at that address and being able to consult
the content of the document received. Proof of receipt
isissued after:

* receipt of correspondence forwarded to the non-pub-
lic entity’s electronic delivery address;

* receipt of correspondence to the public body’s elec-
tronic delivery address;

* the expiry of 14 days from the date of receipt of the
correspondence sent by the public body to the elec-
tronic delivery address of the non-public body, if the
addressee has not received it before the expiry of that
period.

It should be noted that the public entity is provided in
advance with access to the register of all mailbox ad-
dresses, collected in the Electronic Address Database.
The mere fact that an entry has been made in the Elec-
tronic Address Database is equivalent to a request for
delivery of correspondence to that address. In turn, for
the address of a public body, it is necessary to use the
search engine indicated in the mailbox.

It is undeniable that the steps taken by the legislator
represent a turning point in digitising the Polish econo-
my. This is undoubtedly a response to the growing mar-
ket needs for speed and security of information flow.

Kacper Bresinski
praktykant w praktyce Transakcji
i Prawa Spotek kancelarii CMS

trainee in the Transaction
and Corporate Law practice at CMS
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© Delegowanie a podréz stuzbowa

Branza motoryzacyjna nalezy do jednych z najbardziej
usieciowionych miedzynarodowo sektorow. Z tego po-
wodu czestym zjawiskiem jest wysytanie pracowni-
kow ,w delegacje” na krotszy czy dtuzszy czas. Czasem
w celu odbycia szkolenia czy spotkania sig z kontrahen-
tem, ale takze po to, aby przez kilka miesiecy wesprzec¢
swoimi zdolnosciami czy wiedza lokalny zespot.

Jednoczesnie jednak kwestia tego, czym od strony
prawnej jest wyjazd stuzbowy (tzw. ,delegacja”) pra-
cownika budzi duzo watpliwosci. Zwtaszcza wiele pytan
rodzi rozgraniczenie dwoch terminéw czesto pojawia-
jacych sie w tym kontekscie, czyli ,podréz stuzbowa”
i [od)delegowanie”. Sg to dwa pojecia, ktére czesto
sie w praktyce mylg, zwtaszcza ze inaczej funkcjonuja
w kontekscie polskiego i unijnego prawa. W dodatku
zakwalifikowanie danej ,delegacji” jako podrozy stuzbo-
wej albo oddelegowania ma rowniez skutki w zakresie
prawa podatkowego i ubezpieczen spotecznych.

Dlatego dobrze bytoby to zagadnienie terminologiczne
krotko wyjasnic.

Oddelegowanie i podréz stuzbowa
w prawie polskim

W swietle polskiego prawa i orzecznictwa bowiem (od)
delegowanie tradycyjnie odroznia sie od podrozy stuz-
bowej. Wbhrew temu, co niektérzy uwazaja, tym, co roz-
granicza te dwa pojecia nie jest sama dtugosc trwania
wyjazdu pracownika.

Istotag roznicy jest co innego - to czy przy danym wy-
jezdzie pracownika dochodzi do zmiany umdwionego
miejsca pracy. Jesli pracownik bedzie wykonywat swo-
je normalne zadania, tylko ze przez pewien czas w in-
nym miejscu, to mamy do czynieniaz(od)delegowaniem
pracownika. W takim wypadku jego umowa o prace po-
winna uwzgledniac¢ te czasowa zmiane (dlatego czesto
podpisuje sie przed wystaniem pracownika tzw. list
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- falszywe przeciwienstwo?
Posting of workers vs. business travel
- a false dichotomy?

The automotive industry is one of the most internatio-
nally interconnected sectors. For this reason, it is com-
mon for employees to be “posted” for shorter or longer
periods. Sometimes this is for training or to meet with
a business partner, but it is also to support a local team
with specific skills or knowledge for a few months.

At the same time, however, there are many questions
about what constitutes an employee’s business travel
from a legal perspective. One issue that raises a par-
ticularly high number of questions is the distinction
between two terms that often appear in this context,
namely “business travel”and “posting”. These terms are
often confused in practice, especially as they are tre-
ated differently under Polish and EU law. Furthermore,
the classification of a specific case of “posting” as
either a business trip or a posting also has significant
tax and social security implications.

It would be useful, therefore, to briefly explain this
terminological issue.

Posting and business travel under
Polish law

According to Polish law and jurisprudence, posting is
traditionally distinguished from business travel. Con-
trary to what some believe, what separates the two
concepts is not the duration of an employee’s travel
itself.

The key difference lies elsewhere - in whether a gi-
ven travel entails a change in the employee’s place of
work. If the employee is to perform their normal tasks
in a different location, but only for a certain period of
time, then we are dealing with posting. In this case, the
employment contract should reflect this temporary
change (which is often formalized through a “posting

letter”). The need to obtain the employee’s consent



w sprawie oddelegowania). Konieczno$¢ uzyskania
zgody pracownika jest powodem, dla ktoérego czesto
pracodawcy oferujg przy oddelegowaniu bardziej ko-
rzystne warunki(np. ptaca swiadczenie roztgkowe).

Jesli natomiast wyjazd ma charakter incydentalny, tym-
czasowy iraczej krotkotrwaty, ajest narzucony on przez
pracodawce, to mamy do czynienia z podréza stuzbo-
wa. Jest tak, zwtaszcza jesli w trakcie danego wyjazdu
pracownik nie wykonuje stricte swoich obowigzkow
pracowniczych (np. monter nie wykonuje montazu), a
raczej podejmuje czynnosci poboczne (np. uczestniczy
w konferencji, targach). W wypadku podrozy stuzbowej
pracownik jest uprawniony do swiadczen typowych
dla tego typu wyjazdu - chodzi tu przede wszystkim
o diety za podro6z stuzbowa oraz zwrot kosztu noclegu.
Pracodawca moze je réwniez rozliczy¢ na korzystniej-
szych podatkowo warunkach niz zwykte wynagrodzenie
za prace. Co jednak istotne zasadniczo, pracownik nie
moze odmowi¢ wykonania polecenia podrézy stuzbowej.

Niemniej jednak granica miedzy podroza stuzbowa
a (od)delegowaniem jest dos$¢ ptynna i czesto faktycz-
nie decyduje kryterium czasu wyjazdu (w niektérych
firmach uznaje sie np. ze podréz stuzbowa moze trwac
maksymalnie trzy miesigce w trakcie roku). Dlatego
dobrze jest przyja¢ w organizacji przejrzyste reguty,
w jakich wypadkach traktujemy dany wyjazd jako po-
dréz stuzbowa i w jakich jako delegowanie.

Nalezy tez pamietac¢, ze uwagi powyzsze majg zasto-
sowanie przede wszystkim do szeregowych, gtownie
biurowych pracownikow. Troche inaczej te zasady beda
dziata¢ w wypadku pracownikéw mobilnych a przede
wszystkim kierowcow zawodowych.

Delegowanie - perspektywa europejska

Na gruncie przepiséw unijnych, pracownikiem dele-
gowanym jest osoba, ktéra czasowo wykonuje prace
na terytorium innego panstwa cztonkowskiego niz to,
w ktorym zwyczajowo pracuje. Delegowanie pracowni-
kow dotyczy wiec sytuacji transgranicznej, w ktorej pra-
codawca z jednego panstwa cztonkowskiego wysyta na
czas okreslony swojego pracownika do innego panstwa
cztonkowskiego w celu wykonania okreslonej ustugi na
rzecz klienta pracodawcy lub spotki z grupy pracodawcy.

Pracownik pozostaje zatrudniony przez dotychczasowego
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for posting is the reason why employers often of-
fer more favourable conditions (e.g. pay a separation
allowance).

Conversely, business travel is characterized by being
occasional, temporary, and relatively short and requ-
ested by the employer. This is especially the case when
the employee does not perform their actual professio-
nal duties while on travel(e.g. aninstaller does not carry
out installation work), but rather undertakes seconda-
ry activities (participates in conferences, trade fairs).
When on business travel, the employee is entitled to
benefits typical for this type of travel - these are ma-
inly per diems and reimbursement of accommodation
costs. The employer may also settle these on more
favourable tax terms than ordinary remuneration for
work. However, what is important is that, in principle,
the employee cannot refuse an instruction to travel on
business.

Nevertheless, the boundary between business travel
and posting is quite fluid and is often determined by
its duration (in some companies, for example, business
travel is deemed as lasting a maximum of three months
during a given year). Therefore, it's advisable for organi-
zations to establish clear rules as to when we treat tra-
vel as a business trip and when we treat it as a posting.

It should also be borne in mind that the comments abo-
ve apply primarily to rank-and-file, mainly office-based
employees. The rules will apply slightly differently in
the case of mobile workers and, above all, professional
drivers.

Posting - the European perspective

Under EU law, a posted worker is a person who tem-
porarily carries out work in a Member State other than
the one where they normally work. The posting of
workers thus involves a cross-border situation where
an employer from one Member State seconds its em-
ployee to another Member State for a limited period
of time to perform a specific service for the employ-
er's client or a company within the employer’s group.
The employee remains employed by their existing
employer. The employer posting the worker must report

183




184

Raport PZPM 2024/2025

pracodawce. Pracodawca delegujacy pracownika ma
obowiagzek zgtoszenia delegowania wtasciwym orga-
nom panstwa przyjmujacego.

Pracownik delegowany powinien mie¢ zagwaranto-
wane minimalne warunki zatrudnienia w panstwie de-
legowania. Warunki te dotycza m.in. maksymalnych
okresow pracy i minimalnych okreséw wypoczynku,
minimalnego wymiaru ptatnego corocznego urlopu wy-
poczynkowego, czy tez wynagrodzenia wraz ze stawka
za godziny nadliczbowe. Maja to by¢ minimalne warunki
zatrudnienia. Tym samym, jezeli przepisy kraju zatrud-
nienia pracownika sg korzystniejsze dla pracownika np.
w zakresie wymiaru urlopu, to dalej beda znajdowaty za-
stosowanie do pracownika w okresie jego delegowania.

Jednak, gdy okres delegowania pracownika przekracza
12 miesiecy (z mozliwos$ciag przedtuzenia o dodatkowe
6 miesiecy), delegowani pracownicy musza by¢ objeci
niemal petnym zakresem przepisow prawa pracy kraju,
do ktorego sa delegowani.

Wplyw perspektywy europejskiej
na perspektywe polska - najczestsze
problemy

W praktyce wysytania pracownikéw do pracy za grani-
ca, polskie firmy napotykajg trudnosci w zakwalifiko-
waniu danego wyjazdu jako albo ,zagranicznej podro-
zy stuzbowej” albo ,delegowania”. Takie rozroznienie,
uwzgledniajace tylko polska perspektywe, prowadzi do
nieporozumien i praktycznych problemow.

Przepisy europejskie nie postugujg sie pojeciem po-

drézy stuzbowej ani nie okreslajg ram czasowych

the posting to the competent authorities of the host
country.

The posted worker must be guaranteed minimum em-
ployment conditions in the host country. These con-
ditions include in particular maximum working time,
minimum rest periods, minimum paid annual leave,
and remuneration, including overtime rates. These are
intended to be minimum conditions of employment.
Thus, if the rules in the employee’s home country are
more favourable to the employee, e.g. with regard to
the length of annual leave, they will continue to apply to
the employee during the posting period .

However, when the period of an employee’s posting
exceeds 12 months (with the possibility of an extension
for an additional 6 months), the posted worker must be
almost fully covered by the labour legislation of the host
country.

Impact of the European perspective
on the Polish perspective - the most
common problems

In the practice of sending employees to work abroad,
Polish companies face difficulties in classifying a given
trip as either “foreign business travel” or “posting”. Such
a distinction, which is based solely on the Polish per-
spective, leads to confusion and practical problems.

European regulations do not use the concept of busi-
ness travel or define a timeframe for distinguishing
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dotyczacych okresu trwania wyjazdu, aby uzna¢ go za
delegowanie. Jednoczesnie, nalezy zaznaczy¢, ze prze-
pisy unijne nie dotycza pracownikow, ktorzy sa tym-
czasowo wysytani do pracy w innym panstwie czton-
kowskim, ale nie $wiadczg tam ustug. Przyktadowo,
pracownik uczestniczacy w zagranicznym szkoleniu
podnoszacym kwalifikacje zawodowe, nie jest uznawany
za pracownika delegowanego w mysl unijnej dyrektywy.
W zaleznosci wiec od charakteru wykonywanego zada-
nia w innym panstwie cztonkowskim UE, nawet jedno-
dniowe $wiadczenie pracy (ustugi) w innym panstwie
cztonkowskim, ktére wedtug polskich przepiséw bytoby
uznane za zagraniczng podr6z stuzbowa, moze zostaé
zakwalifikowane jako delegowanie zgodnie z prawem
unijnym i przepisami kraju przyjmujacego.

Rodzi to istotne problemy praktyczne. Jezeli bowiem
polski pracodawca jednorazowo wysyta polskiego pra-
cownika do innego panstwa cztonkowskiego na dwa dni
np. w celu przeprowadzenia dla klienta szkolenia z ob-
stugi oprogramowania dot. zarzadzania stokami samo-
choddw, ktorego dostawca jest polska firma, z polskiej
perspektywy taki wyjazd bedzie kwalifikowany jako po-
dréz stuzbowa. Mamy bowiem spetnione przestanki po-
drézy stuzbowej - polecenie wyjazdu oraz incydentalny
charakter takiego wyjazdu. W takim przypadku, na pod-
stawie polskich przepiséw pracownik bytby uprawniony
do diet oraz zwrotu kosztow podrozy i zakwaterowania.
Jednak z perspektywy panstwa przyjmujgcego, ten sam
wyjazd moze by¢ jednoczesnie uznany za delegowanie.
Decydujgce znaczenie mabowiem prawo panstwa przyj-
mujacego, a nie ocena wyjazdu dokonana na podstawie
polskich przepiséw. Na pracodawcy delegujagcym moga
wiec cigzy¢ dodatkowe obowigzki administracyjne, jak
zgtoszenie delegowania oraz rozszerzony obowigzek
stosowania przepiséw prawa panstwa delegowania.
Jest to istotne, poniewaz czesto brak zgtoszenia dele-
gowania jest zagrozony przez lokalne przepisy panstw
unijnych wysokimi grzywnami.

Odpowiednia ocena wyjazdu stuzbowego pracownika
za granice, z perspektywy zaréwno prawa polskiego,
jak i prawa panstwa przyjmujgcego, ma rowniez istot-
ne znaczenie dla obowigzkéw firmy w zakresie systemu
ubezpieczenia spotecznego. Podstawowe ryzyko pole-
ga na tym, ze lokalny zaktad ubezpieczen spotecznych
np. francuski, moze upomnie¢ sie o wptacenie za pra-

cownika sktadek na ubezpieczenie spoteczne w tym
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business travel from posting. At the same time, it sho-
uld be noted that the EU rules do not apply to employ-
ees who are temporarily sent to work in another Mem-
ber State, but who do not provide services there. For
example, an employee participating in a professional
qualification training course abroad is not considered
posted under the EU directive. Thus, depending on
the nature of the task performed in another EU Mem-
ber State, even a one-day provision of work (service) in
another Member State, which would be considered fo-
reign business travel under Polish regulations, may be
classified as a posting under EU law and the regulations
of the host country.

This gives rise to significant practical problems. If a
Polish employer sends a Polish employee to another
EU Member State for two days, for example, to conduct
training for a client on the use of car fleet management
software supplied by a Polish company, then, from the
Polish perspective, such a trip would be qualified as bu-
siness travel. This is because the prerequisites for bu-
siness travel such as - an instruction to travel and the
incidental nature of the trip - are met. Consequently,
under Polish law, the employee would be entitled to per
diems and reimbursement of travel and accommoda-
tion expenses. However, from the host state’s perspec-
tive, such a trip may at the same time be classified as
posting. This is because the law of the host state is the
decisive factor, and not the treatment of travel under
Polish regulations. As a result, the employer posting an
employee may be subject to additional administrative
obligations, such as reporting the posting to the local
authorities and complying with an extended obligation
to apply the laws of the host country. This is impor-
tant since a failure to report a posting can often lead
to substantial fines under the local requlations of EU
countries.

The correct assessment of an employee’s business tra-
vel abroad, considering both Polish law and the host
country’s law, is also crucial for the company’s obliga-
tions in terms of the social security system. The main
risk is that the local social security authority, e.g. the
French one, may claim payment of social security
contributions for the employee in that country, even
for short-term work in France. To mitigate this risk,
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kraju, nawet w przypadku krotkotrwatej pracy we Fran-
cji. Aby sie przed tym zabezpieczy¢, polski pracodaw-
ca powinien kazdorazowo wystepowac¢ do polskiego
Zaktadu Ubezpieczen Spotecznych (ZUS) o tzw. za-
Swiadczenie Al potwierdzajace, ze pracownik podlega
ubezpieczeniom spotecznym w Polsce. Takie zaswiad-
czenia sa wydawane w przypadku delegowania pracow-
nika. W praktyce, ZUS zaczat réwniez wydawac takie
zaswiadczenia na inne okazje, np. podroz stuzbowa.

Dlatego polskie firmy wysytajgce pracownikéw do pracy
w innym kraju UE powinny wiec sprawdzi¢, czy zgodnie
z przepisami kraju goszczacego taki wyjazd nie wymaga
spetnienia przez polskiego pracodawce dodatkowych
obowigzkow. Niewtasciwe przestrzeganie regulacji
moze skutkowac natozeniem grzywien.

Podsumowanie

Jak wynika z powyzszego, stosowanie tradycyjnego,
polskiego rozréznienia (od)delegowania od podrézy
stuzbowej moze by¢ mylace na gruncie prawa europej-
skiego. Tym bardziej, ze - jak uczy praktyka - w réznych
krajach unijnych mozliwe jest bardzo odmienne podej-
$cie do tego tematu. Z naszych doswiadczen wynika, ze
wiele panstw tzw. ,Starej Unii” (np. Austrii, Francji, Nie-
miec) zajmuje restrykcyjne stanowisko i jest sktonnych
do traktowania nawet krotkich wyjazdow jak transgra-
nicznego delegowania pracownikéw. Co powoduje,
ze oczekujg od pracodawcow m.in. zgtaszania takich
wyjazdow do odpowiednich organéw czy wyposazania
pracownikow w zaswiadczenia Al.

Dlatego - niestety - poki co, firmy wysytajace swoich
pracownikéw za granice musza wyczula¢ swoje dzia-
ty kadrowe i prawne na potencjalne ryzyka zwigzane
z zagranicznymi wyjazdami pracowniczymi. W innym
wypadku muszag akceptowac¢ potencjalnie zwiekszone
ryzyko kar za niepoprawne delegowanie pracownikow.

Agnieszka Kalwa
adwokatka, senior associate

w praktyce Prawa Pracy kancelarii CMS

advocate, senior associate
in the Employment practice at CMS
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a Polish employer should always apply to the Polish So-
cial Insurance Institution (ZUS) for a so-called A1 certi-
ficate confirming that the employee is covered by the
Polish social insurance. Although traditionally issued
for postings, ZUS has begun to issue such certificates
for other situations, such as business travel.

In practice, Polish companies sending employees to
work in another EU country should therefore check
whether the host country’s regulations impose additio-
nal obligations on the employer. A failure to comply with
these requirements may result in fines.

Summary

As highlighted above, the traditional Polish distinction
between posting and business travel may be misleading
under European law. This is especially true because dif-
ferent EU countries may adopt varying approaches to
this issue. In our experience, many countries of the so-
-called "Old Union” (e.qg. Austria, France, Germany) take
a restrictive approach to this subject and are inclined
to treat even short trips as cross-border posting of
employees. As a result, they require employers, among
other things, to report such travel to the relevant autho-
rities and to provide employees with Al certificates.

Therefore, unfortunately, for the time being companies
sending their employees abroad need to sensitise their
HR and legal departments to the potential risks asso-
ciated with employees travelling abroad. Otherwise,
they must accept the potentially increased risk of pe-
nalties for incorrect posting of employees.

Michal Tutaj
doktorant, associate w praktyce
Prawa Pracy kancelarii CMS

Ph.D. candidate, associate

in the Employment practice at CMS



to the CJEU?

Czy sprawa znakoéw towarowych Audi po-
zbawi rynek czesci zamiennych kontroli ze
strony producentéw samochodéw i czy ich
pozycja nie zostanie dodatkowo ostabiona
w wyniku projektowanych zmian unijnych
przepiséw z zakresu wzoréw przemystowych?

Cztery zazebiajace sie z sobg pierscienie symbolizujace
majace miejsce w latach 30. XX wieku potaczenie ma-
rek Audi, DKW, Horch, Wanderer w Auto Union AG, s3
obecnie niewatpliwie rozpoznawalne przez konsumen-
tow i silnie kojarzone z marka Audi wchodzaca w sktad
Volkswagen Group. Emblemat ten, obok niebiesko-bia-
tej szachownicy na czarnym tle marki BMW (czesto myl-
nie wywodzonej z ksztattu imitujagcego poruszajace sie
émigto samolotu) oraz tréjramiennej gwiazdy koncer-
nu Mercedes-Benz, jest jednym z symboli niemieckiej
motoryzacji, szczegolnie tej postrzeganej jako produkt
klasy premium.

02 Prawo / Law

Dlaczego sad krajowy nie stucha TSUE?
Why doesn’t the national court just listen

Will the Audi trade mark case deprive the
car manufactures of spare parts control
and will their position be further weake-
ned by the proposed changes to the EU
design law?

The four interlocking rings symbolising the 1930s mer-
ger of the Audi, DKW, Horch, Wanderer brands into Auto
Union AG are now undoubtedly recognisable to consu-
mers and strongly associated with the Audi brand of the
Volkswagen Group. This emblem is one of the symbols
of German automotive industry, especially that per-
ceived as a premium product, alongside the blue and
white chequerboard on a black background of the BMW
brand (often mistakenly derived from a shape imitating
a moving aircraft propeller) and the three-pointed star
of the Mercedes-Benz Group.

Emblemat Audi/ Audi emblem

Pod koniec stycznia 2024 r. polskie media obiegta in-
formacja dotyczaca wyroku wydanego przez Trybunat
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej (wyrok Trybuna-
tu z dnia 25 stycznia 2024 r. w sprawie o sygnaturze
C-334/22 Audi v. GQ) w sprawie pytania prejudycjalnego
zadanego przez Sad Okregowy w Warszawie. Zapytanie
XXII Wydziatu tegoz Sadu dotyczyto powddztwa jakie
spotka Audi AG wytoczyta polskiemu przedsiebiorcy
(okreslanemu w sprawie jako GQ) sprowadzajgcemu
do Polski i oferujgcemu do dalszej sprzedazy zamien-
ne czesci samochodowe pod postacig atrap chtodnicy

At the end of January 2024, information was circulated
in the Polish media about the judgment of the Court of
Justice of the European Union (judgment of the Co-
urt of 25 January 2024 in Case C-334/22 Audi v GQ) on
a preliminary question referred by the Regional Court
in Warsaw. The question from the XXII Division of that
court concerned an action brought by Audi AG against
a Polish company (referred to in the case as GQ) impor-
ting into Poland and offering resale spare parts for cars
in the form of radiator dummies (commonly referred to

as grills’). The subject of the dispute was the fact that
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(potocznie zwanych ,grillem”). Przedmiotem sporu
byt fakt, iz omawiane czeséci zamienne posiadaty staty
element przeznaczony do zamocowania emblematu
odzwierciedlajgcego znak towarowy odpowiadajacy
marce producenta pojazdéw AUDI.

Zapytanie polskiego sadu do Trybunatu mozna byto
postrzegac jako prébe wywiedzenia z obowigzujgcych
przepisow wytaczenia ochrony znaku towarowego przy-
pominajacego tzw. klauzule naprawy, ktora funkcjonuje
w prawodawstwie unijnym w odniesieniu do wzoréw
przemystowych chronigcych wedtug zatozen zewnetrz-
ny wyglad produktu.

Warto zauwazy¢, iz pytanie, a wtasciwie pytania posta-
wione przed Trybunatem Sprawiedliwosci, nie doty-
czyty wielokrotnie juz rozpatrywanej kwestii uzywania
znaku towarowego przez podmiot trzeci w sytuacji, gdy
jest to niezbedne do wskazania przeznaczenia towaru,
w szczegolnosci jako akcesorium lub czesci zamiennej,
w sytuacji, gdy znak ten pojawia sie na opakowaniu, opi-
sie czy tez w ofercie sprzedazowej takiego zamiennika.
Trybunat stanat przed zadaniem rozpatrzenia sprawy,
gdzie znak towarowy uprawnionego byt nieusuwal-
na czescig samego produktu, nawet jezeli w praktyce
dotyczyto to elementu technicznie przystosowanego
do zamontowania docelowego emblematu.

| zapewne to wtasnie konkluzja Trybunatu przyjeta
w odniesieniu do takiego rozroznienia stanow faktycz-
nych byta zrodtem zbieznej wsrod prasowych komenta-
torow opinii o ,wygranej” Audi AG w sprawie przeciwko
GO sprowadzajagcemu i dystrybuujgcemu zamienniki
oston chtodnicy.

Trybunat wskazat bowiem, iz opisany wyzej wyjatek
dotyczacy uzywania przez osoby trzecie znaku towa-
rowego bez zgody uprawnionego ,nie stoi [...] na prze-
szkodzie temu, by producent pojazdéw samochodowych
bedqgcy wtascicielem unijnego znaku towarowego zaka-
zat osobie trzeciej uzywania oznaczenia identycznego
z tym znakiem towarowym lub do niego podobnego [ ma-
jac na uwadze, iz na zamiennikach oston byto miejsce
ksztattem przypominajace zarejestrowany znak to-
warowy Audi, nalezy zatozy¢, iz w sprawie zastosowa-
nie mogtoby znalez¢ stwierdzenie dotyczace podo-
bienstwa a nie identycznosci poréwnywanych znakow
- przypis wtasny Autorow] w odniesieniu do czesci
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the spare parts in question had a fixed component de-
signed to accommodate an emblem reflecting a trade
mark corresponding to the AUDI vehicle manufactu-
rer's brand.

The Polish court's question to the Court could be seen
as an attempt to derive from the applicable legislation
an exclusion of trade mark protection reminiscent of
the so-called repair clause’, which operates under EU
law inrelation to industrial designs protecting by design
the external appearance of a product.

It is worth noting in this regard that the question, or ra-
ther the questions to the Court of Justice, did not con-
cern the issue of use of the trade mark by a third party
where this is necessary to indicate the intended use of
the goods, in particular as an accessory or spare part,
where the trade mark appears on the packaging, in the
description or in the offer for sale of such a replace-
ment. The Court was faced with a case where the tra-
de mark of the right holder was an indelible part of the
product itself, even if, in practice, it was a component
technically adapted to the target emblem.

And it is likely that it was the Court’s conclusion on such
a factual distinction that was the source of the conver-
ging view among press commentators that Audi AG had
‘won’ in its case against GQ importing and distributing
replacement radiator caps.

Indeed, the Court points out that the above-mentioned
exception concerning the use by third parties of a trade
mark without the authorisation of the proprietor ‘does
not [...] preclude a motor vehicle manufacturer which
is the proprietor of an EU trade mark from prohibiting a
third party from using a sign identical or similar to that
trade mark[whereas the replacement covers featured a
space which was similar in shape to the registered Audi
trade mark, it must be assumed that a finding of simi-
larity rather than identity of the compared marks could
apply in the present case - Authors’ own footnote] in re-
lation to spare parts for motor vehicles, namely radiator
grilles, in so far as that indication consists of the shape



zamiennych pojazdéw samochodowych, mianowicie
oston chtodnicy, jezeli oznaczenie to sktada sie z ksztattu
elementu osfony chtodnicy przeznaczonego do zamo-
cowania na nim emblematu odzwierciedlajgcego wspo-
mniany znak towarowy, przy czym nie ma w tym wzgledzie
znaczenia, czy istnieje techniczna mozliwos¢ zamoco-
wania tego emblematu do wspomnianej ostony chtodnicy
bez umieszczania na niej rzeczonego oznaczenia".

02 Prawo / Law

of an element of the radiator grille which is designed to
accommodate an emblem reflecting that trade mark,
it beingimmaterialin that regard whether it is technically
possible to attach that emblem to the said radiator grille
without affixing that indication to it'.

Faktyczny wyglad oznaczen na oferowanych przez przedsiebiorce czesciach zamiennych
The actual appearance of the markings on the spare parts offered by the trader

Narracji przekonujgcej o ,wygranej” Audi AG towarzyszy-
ty krytyczne komentarze wskazujace, iz Trybunat swoim
orzeczeniem zbyt daleko wyznaczyt granice ochrony
znaku towarowego, co mogtoby ograniczy¢ mozliwo-
sci producentow i dystrybutorow czesci zamiennych,
ktorych istotg jest jak najwierniejsze odwzorowanie
fabrycznego wygladu pojazdu.

Przez komentatorow przeoczony zostat jednak jeden,
ale w konsekwencji kluczowy aspekt. Mianowicie, Try-
bunat do ustalenia Sadu pozostawit czy majace miejsce
uzywanie znaku przez pozwanego narusza jakagkolwiek
funkcje znaku towarowego.

Nie wchodzac w szczegotowa analize funkcji jakie
orzecznictwo i doktryna przypisujg znakom towaro-
wym, nalezy wskazac, iz Sad przedstawiajac pytania do
Trybunatu skupit sie praktycznie na ich podstawowej
funkcji oznaczajacej. Mimo to, Trybunat w uzasadnieniu
orzeczenia przytoczyt réwniez, miedzy innymi, funkcje
komunikacyjna, inwestycyjng oraz reklamowa, a tak-
ze dostrzegt, iz przedmiotowa sprawa moze w istocie
dotyczy¢ renomowanego znaku towarowego, ktory
w swym zatozeniu korzysta z szerzej ochrony, niz ta wy-
znaczona przez wykaz towardéw lub ustug dla ktérych
zostat zarejestrowany.

Zaskoczeniem dla opinii publicznej byt zatem wy-

rok zapadty przed Sadem Okregowym w Warszawie

The narrative convincing of Audi AG's ‘victory’ was ac-
companied by critical comments indicating that the
Court, with its ruling, had set the limits of trade mark
protection too far, which could limit the possibilities of
manufacturers and distributors of spare parts whose
essence is to reproduce as closely as possible the fac-
tory appearance of a vehicle.

However, one but consequently crucial aspect was
overlooked by commentators. Namely, the CJEU left it
for the Court to determine whether the defendant's use
of the mark infringes any function of the mark.

Without entering into a detailed analysis of the func-
tions attributed to trade marks by case law and the
doctrine, it should be pointed out that the Court, in
submitting the questions to the CJEU, focused prac-
tically on their basic signifying function. Nonetheless,
the CJEU, in the grounds of its decision, also cited,
inter alia, communication, investment and advertising
functions, and noted that the case in question may in
fact concern a reputable trade mark, which by its very
nature enjoys broader protection than that prescri-
bed by the list of goods or services for which it was
registered.

What came as a surprise to the public, therefore, was
the judgment handed down before the Regional Court in
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(sygnatura akt XXIl GWzt 19/20), ktérym w catosci odda-
lono roszczenia Audi AG. W uzasadnieniu ustnym sad
wskazat, iz nie zostata naruszona zadna z funkcji znaku
towarowego Audi, a w szczegodlnosci kupujacy produkt
od GO wie, iz sprzedawana atrapa nie jest oryginalna.

Na chwile obecng nie jest znane petne uzasadnienie
wyroku i tym samym nie wiadomo, czy sad ocenit row-
niez pozostate funkcje znaku towarowego i uznat, iz nie
doszto do ich naruszenia. Strona powodowa zapowie-
dziata juz apelacje. Niemniej jednak producenci samo-
chodéw otrzymali bardzo mocny sygnat, iz ich prawa
wynikajace z rejestracji moga byc¢ istotnie ograniczone
i nie bedg mieli oni mozliwosci zagdania zaprzestania
sprzedazy czesci zamiennych, ktérych elementem jest
znak towarowy lub miejsce ksztattem przygotowane do
zamocowania emblematu przedstawiajacego znak to-
warowy. Oprocz atrap chtodnicy mozna jeszcze wska-
za¢ chocby na element obudowy poduszki powietrznej
montowanej w kierownicy, czy tez maski z miejscem
przeznaczonym na logo producenta pojazdu.

Zdaniem Autorow ostateczny rezultat sprawy moze
ulec jeszcze istotnej zmianie, jednak juz teraz wydaje
sie dos¢ oczywistym, iz w przysztosci kluczowag kwe-
stig, na ktoérg powinni ,stawia¢” producenci samocho-
déw i oryginalnych czesci jest renoma znaku i mozli-
wos$¢ jej naruszenia w zwigzku z oferowaniem tego typu
zamiennikow.

Mozliwe jednak, iz wyrok Sadu Okregowego w Warsza-
wie to nie ostatni cios w prymat marek samochodowych
w produkcji czesci zamiennych. Za taki postrzegac
mozna bowiem projektowane zmiany w prawodawstwie
unijnym dotyczacym wzoréw przemystowych.

Zmiany w prawodawstwie unijnym
dotyczace czesci zamiennych

Nowe przepisy w unijnym prawodawstwie dotyczacym
wzoréw maja forme rozporzadzenia i dyrektywy i sg od-
powiedzig Parlamentu na wniosek Komisji Europejskiej
z 29 listopada 2022 r. Rozporzadzenie wejdzie w zycie
4 miesigce pojego opublikowaniu, a panstwa cztonkow-
skie beda miaty 36 miesiecy na transpozycje dyrektywy
do prawa krajowego. Obecnie nowe przepisy czekaja
na przyjecie przez Rade UE.
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Warsaw (file reference XXIl GWzt 19/20), which dismissed
Audi AG's claims in their entirety. In its oral reasoning,
the court indicated that none of the functions of Audi's
trade mark had been infringed and, in particular, that
the buyer of the product from GQ knows that the pro-
duct sold is not original.

At the moment, the full reasoning of the judgment is not
known, and it is therefore unknown whether the court
also assessed the other functions of the trade mark and
concluded that they had not been infringed. The plain-
tiff has already announced an appeal. Nevertheless, the
carmanufacturers have received a very clear signal that
their rights under the registration may be significantly
restricted, and they will not be able to demand that they
stop selling spare parts that have a trade mark or a spa-
ce shaped to accommodate an emblem depicting the
trade mark. In addition to radiator mounts, one can also
point to the steering wheel airbag housing component
or the bonnet with a space provided for the vehicle ma-
nufacturer’slogo.

According to the Authors, the final outcome of the case
may still change significantly, but it already seems quite
clear that, in the future, the key issue that car manufac-
turers and original spare parts manufacturers should
‘bet on’is the reputation of the brand and the possibility
of damaging it by offering such substitutes.

It is possible, however, that the ruling by the Regional
Court in Warsaw is not the final blow to the primacy of
car brands in the production of spare parts. The propo-
sed changes to EU industrial design legislation may be
seen as such too.

Changes to EU legislation on spare parts

The new provisions in EU design legislation take the
form of a reqgulation and a directive and are Parliamen-
t's response to the European Commission’s proposal of
29 November 2022. The Regulation will enter into force
4 months after its publication and Member States will
have 36 months to transpose the Directive into natio-
nal law. The new rules are currently awaiting adoption
by the Council of the EU.



Reformy majg na celu zapewnienie szybszej, bar-
dziej przystepnej cenowo i przewidywalnej ochrony
zarejestrowanych wzoréw przemystowych, a takze pro-
be sprostania wyzwaniom zwigzanym z drukiem 3D,
sztuczng inteligencja i transformacjg cyfrowa. Nowe
przepisy stanowig najwieksza zmiane w zakresie praw
do wzordw przemystowych od ponad 20 lat i dotycza za-
réwno wzoroéw unijnych, jak i wzoréw na poziomie krajo-
wym w panstwach cztonkowskich.

Kluczowa zmiang dla rynku motoryzacyjnego jest requ-
lacja dotyczaca czesci zamiennych do samochodow.
Obecne rozporzadzenie w sprawie wzorow zawiera juz
przejsciowa klauzule naprawcza, ale nie zawiera jej
obecna dyrektywa w sprawie wzoréw. Nowe rozporza-
dzenie wprowadzi te klauzule na state (z pewnymi mo-
dyfikacjami odzwierciedlajgcymi orzecznictwo TSUE
w sprawach Acacia przeciwko AudiiPorsche). Skutkiem
nowej klauzuli dotyczacej napraw jest uniemozliwienie
egzekwowania zarejestrowanych i niezarejestrowanych
praw do wzoréw, w przypadku, gdy wzor czesci sktado-
wej produktu ztozonego jest zastosowany lub wtgczo-
ny do czesci uzywanej do naprawy produktu ztozonego
w celu przywroceniajego pierwotnego wygladu. Zmiana
ta bedzie dobrg wiadomoscia dla podmiotow dziataja-
cych na rynku wtdrnym, ale ograniczy prawa wtascicieli
wzordw i oryginalnych producentow.

Ponadto, producent lub sprzedawca czesci sktadowej
(uzywanej do naprawy) bedzie zobowigzany do poin-
formowania konsumentéw o pochodzeniu handlowym
i tozsamosci producenta produktu, ktory ma by¢ uzyty
do naprawy. Ma to na celu umozliwienie konsumentom
podjecia swiadomej decyzji miedzy konkurencyjnymi
produktami, ktére moga by¢ uzyte do naprawy. Produ-
cent lub sprzedawca musi rowniez zagwarantowac, ze
uzytkownik czesci nie wykorzysta jej do celéw innych
niz naprawa. Obowigzek ten nie wymaga jednak od nich
zagwarantowania, obiektywnie i w kazdych okoliczno-
$ciach, ze produkowane przez nich czesci zamienne
beda wykorzystywane przez konsumenta koncowego
wytgcznie do celéw naprawczych.

Nowe regulacje sg probg harmonizacji rynku czesci
zamiennych, ktory zdaniem Komisji charakteryzuje
sie znacznymi rozbieznosciami w przepisach krajo-
wych. Zmiana jest rowniez czescig wiekszego dazenia

UE do zréwnowazonego rozwoju. Uzasadnieniem dla
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The reforms aim to provide faster, more affordable
and predictable protection for registered industrial
designs, as well as attempting to meet the challenges
of 3D printing, artificial intelligence and digital trans-
formation. The new legislation represents the biggest
change to industrial design rights in more than 20 years
and affects both EU designs and designs at national
level in the Member States.

A key change for the automotive market is the regula-
tion of spare parts for cars.

The current Design Regulation already contains a
transitional repair clause, but the current Design Direc-
tive does not. The new requlations will make this clau-
se permanent (with some modifications to reflect the
CJEU case law in Acacia v Audiand Porsche). The effect
of the new repairs clause is to prevent the enforcement
of registered and unregistered design rights where the
design of a component part of a complex product is
applied or incorporated into a part used to repair the
complex product in order to restore its original appe-
arance. This change will be good news for aftermarket
operators but will limit the rights of design owners and
original manufacturers.

In addition, the manufacturer or seller of the com-
ponent part (used for repair) will be obliged to inform
consumers of the commercial origin and the identity of
the manufacturer of the product to be used for repair.
This is to enable consumers to make an informed de-
cision between competing products that may be used
for repair. The manufacturer or seller must also guaran-
tee that the user of the part will not use it for purposes
other than repair. However, this obligation does not re-
quire them to guarantee, objectively and in all circum-
stances, that the spare parts they produce will only be
used by the end consumer for repair purposes.

The new regulations are an attempt to harmonise
the spare parts market, which the Commission be-
lieves is characterised by significant divergence in
national laws. The change is also part of the EU's lar-
ger drive towards sustainability. The rationale behind

191




192 Raport PZPM 2024/2025

proponowanych zmian jest to, ze powinny one wydtuzy¢ the proposed changes is that they should extend the
zywotnos¢ produktow, w tym poprzez stworzenie wiek- life of products, including by creating more competition
szej konkurencji w zakresie produkcji czesci zamien- in the production of spare parts for popular products.
nych do popularnych produktow.
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Stowo ,RODO™ budzi juz mniej postrachu, a procesy do-
tyczace przetwarzania danych osobowych wydajg sie
by¢ naturalng czescig organizacji. Jednak pomimo juz
B-letniego obowigzywania tego aktu prawnego, wcigz
zdarzaja sie podstawowe btedy w dokumentach i pro-
cesach. Czy nalezy spac¢ spokojnie, skoro Prezes Urze-
du Ochrony Danych Osobowych (dalej jako ,UODQ") do
tej pory nie zapukat? Niekoniecznie. Branza automotive
moze i nie znalazta sie na sektorowej liscie do kontroli,
tojednak jej réznorodnos¢ i dynamiczny rozwoj techno-
logiczny przycigga uwage na procesy dano-osobowe.
Dodatkowo, tegoroczna zmiana na stanowisku Prezesa
UODO przyniosta nowe standardy i wytyczne, z ktorymi
trzeba sie liczy¢. Dlatego warto zweryfikowa¢ doku-
menty i procesy dotyczace ochrony danych, péki jesz-
cze jest nato czas.

Polityka prywatnosci - laurka
administratora

Polityka prywatnosci to nic innego jak klauzula informa-
cyjna (art. 13 i 14 RODO), ktora powinna zostac przed-
stawiona osobom, ktérych dane osobowe beda prze-
twarzane, najp6zniej na etapie zbierania tych danych.
Klauzula informuje klientow, uzytkownikow, dostawcow
m.in. w jakim zakresie i celach organizacja wykorzystu-
jeich dane osobowe. Jest to wiec pigutka informacyjna
na temat przetwarzania danych w danym przedsigbior-
stwie. Opisane procesy powinny faktycznie odzwiercie-
dla¢ dziatanie jakie sg podejmowane przez organizacje,
gdyz spoteczenstwo coraz czesciej zwraca uwage na
kwestie prywatnosci. Dlatego zasady gry przedstawio-
ne przez administratora na poczatku przetwarzania da-
nych, powinny dawac¢ poczucie bezpieczenstwa i stabi-
lizacji. W przypadku zmian - ktore sg nieuniknione przy
rozwoju - jasne i przejrzyste komunikaty beda odbiera-
ne pozytywnie.

Praktyka wypetnienia obowigzku informacyjnego jest

rézna. Jedne spoétki posiadajg jedng polityke prywatnosci
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Jak unikna¢ kary UODQO?

Wskazowki podstawowych dokumentéw RODO
How to avoid a DPA fine?

Tips for basic GDPR documents

The word “GDPR" is now less feared and processes re-
garding the processing of personal data seem to be a
natural part of organisations. However, despite the act
already existing six years, basic errors in documents
and processes still occur. Should you rest assured that
the President of the Office for the Protection of Per-
sonal Data (hereafter “DPA") has not come knocking so
far? Not necessarily. The automotive industry was not
mentioned in the sectoral list for inspection, but its di-
versity and rapid technological development is drawing
attention to data-personal processes. In addition, this
year's change in the position of the President of UODO
has brought new standards and guidelines to reckon
with. Therefore, it is worth reviewing your data protec-
tion documents and processes while there is still time
to do so.

Privacy policy - controller’s laurel

A privacy policy is nothing more than an information
clause (Articles 13 and 14 of the GDPR), which should
be presented to the persons whose personal data will
be processed, at the latest at the stage of data collec-
tion. The clause informs customers, users, suppliers,
among others, to what extent and for what purposes
the organisation uses their personal data. It is thus an
information pill about the data processing in a relevant
company. The processes described should actually
reflect the action that is taken by the organisation, as
the society is increasingly paying attention to the issue
of privacy. Therefore, the rules of the game presented
by the controller at the beginning of the data process-
ing, should give a sense of security and stability. In the
event of change - whichisinevitable with growth - clear
and transparent communications will be perceived
positively.

The practice of fulfilling the information obligation is
varied. Some companies have a single privacy policy for

193




194

Raport PZPM 2024/2025

dla wszystkich podmiotow, a nawet dla wszystkich kra-
jow, w ktorych dziatajg. Taka globalna wersja jest pra-
widtowa, jednak obarczona ryzykiem, bo nawet jezeli
dokument obejmuje kraje, gdzie dziata RODO to lokalne
procesy, zakresy i cele moga sie nieco od siebie réznié.
Co wiecej, inne zasady przetwarzania danych beda obo-
wigzywac pracownikow, ainne klientéw, dostawcow czy
0sob, ktore odwiedzajg strone internetowa. Niemniej,
wiele opcji jest dozwolonych i warto wybra¢ te ktora
najlepiej sprawdzi sie w danym przedsiebiorstwie.

Warto zwrdci¢ uwage, ze czestym btedem polityki jest
niewtasciwe oznaczenie administratora danych lub ad-
ministratoréw - w przypadku globalnych klauzul w gru-
pie kapitatowej. Administrator musi by¢ oznaczony pet-
ng nazwa wraz z danymi spotki i danymi kontaktowymi.
Innym statym elementem klauzuli sa prawa osob, kto-
rych dane osobowe sg przetwarzane. Nie nalezy zapo-
minac o wyjasnieniu na czym te prawa polegaja, a takze
ze jednym z nich jest prawo do ztozenia skargi na nie-
prawidtowe dziatania administratora do Prezesa UODO.

Rejestr czynnosci przetwarzania
- fundament proceséw i pierwsze zrédto
kontroli

Kolejnym dokumentem, na ktory kierujemy $wiatto jest
rejestr czynnosci przetwarzania. To dokument, w kto-
rym wskazujemy procesy wykonywane na danych oso-
bowych opisujagc wymagane przez RODO kwestie (art.
30 ust.1RODO). O ile nie kazdy administrator jest zobo-
wigzany do jego posiadania, to i tak warto przygotowac
taki dokument. Odpowiednio aktualizowany pomoze
w sledzeniu zmian w procesach przetwarzania danych
osobowych w organizacji. W przypadku kontroli pro-
wadzonej przez pracownikow UODO, to moze by¢ jeden
z pierwszych dokumentéw podlegajacy weryfikacji.

Do posiadania rejestru zobowigzane sg podmioty za-
trudniajgce wiecej niz 250 osob. Jesli dokonywane
przetwarzanie moze powodowac ryzyko naruszenia
praw lub wolnosci, nie ma charakteru sporadyczne-
go czy przetwarzane sg szczegolne kategorie danych
osobowych lub dane dotyczace wyrokéw skazujacych
i naruszen prawa - koniecznos¢ posiadania rejestru
nie zalezy od liczby zatrudnionych osob.

Rejestr powinien by¢ tak zwanym ,zywym dokumen-
tem” np. gdy rozpoczynamy weryfikacje trzezwosci
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all entities and even for all countries in which they oper-
ate. Such a global version is correct, but is subject to
therisk, because evenif the document covers countries
where the GDPRisin place, local processes, scopes and
purposes may differ. Moreover, different data process-
ing rules will apply to employees and others to custom-
ers, suppliers or website visitors. Nevertheless, many
options are allowed and it is worth choosing the one
that works best for your business.

It is worth noting that a common policy mistake is to
mislabel the controller or controllers - in the case of
global group clauses. The controller must be labelled
with its full name together with company and contact
details. Another fixed element of the clause is the
rights of the data subjects whose personal datais being
processed. Do not forget to explain what these rights
consist of, and that one of them is the right to complain
to the President of the DPA about incorrect actions of
the controller.

Record of processing activities
- the foundation of processes and the first
source of control

The next document we shine the light on is the record
of processing activities. This is a document in which
we indicate the processes performed on personal data
describing the issues required by the GDPR (Article 30
Section 1GDPR). While not every controller is obliged to
have one, it is still worth preparing such a document.
Properly updated, it will help to keep track of changesin
the personal data processing processes in the organi-
sation. In the case of an audit conducted by employees
of the DPA, this may be one of the first documents to
be verified.

Entities employing more than 250 persons are obliged
to have a register. If the processing performed is likely
to result in a risk to the rights and freedoms of data
subjects, the processing is not occasional, or special
categories of personal data or data concerning convic-
tions and infringements are processed - the need to
have a register does not depend on the number of per-
sons employed.

The record should be a so-called ‘alive document’, e.g.
when we start verifying the sobriety of employees it will



pracownikéw bedzie to nowa czynnos¢, ktérej opis
i charakterystyka powinna znalez¢ sie w rejestrze. Dla-
tego tez, w przypadku nowych procesow na danych oso-
bowych lub zmian w juz prowadzonych procesach aktu-
alizacja rejestru powinna mie¢ miejsce. Kazdy rejestr
powinien zawiera¢ informacje o celach przetwarzania,
opis kategorii oséb oraz kategorie danych osobowych,
kategorie odbiorcow, informacje o przekazaniu danych
do panstw trzecich (lub organizacji miedzynarodowej)
i odpowiednie zabezpieczenia, retencje danych oraz
opis technicznych i organizacyjnych srodkoéw bezpie-
czenstwa.

Na marginesie, w przypadku, jesli nasza organizacja
w jakimkolwiek procesie jest podmiotem przetwarzaja-
cym dane nie mozemy zapominaé rowniez o posiadaniu
rejestru wszystkich kategorii czynnosci przetwarzania
(art. 30 ust. 2 RODO). Obowigzek jego posiadania aktu-
alizuje sie w przypadku spetnienia kryteriow, o ktorych
wspomniatysmy powyzej w kontekscie rejestru czynno-
§ci przetwarzania.

Upowaznienie - cegietka prawidlowego
zarzadzania

Zasady przetwarzania w RODO sa jasne. Kazda osoba
w organizacji, ktéra ma dostep do danych osobowych,
powinna przetwarzac je wytgcznie na polecenie i zupo-
waznienia administratora (lub podmiotu przetwarzaja-
cego). Wydawanie upowaznien jest jednym ze $rodkow
organizacyjnych, ktérego celem jest zapewnienie od-
powiedniej ochrony danych i kontroli nad procesem ich
przetwarzania. Aby jednak upowaznienie byto wazne
musi zosta¢ wydane przez wtasciwy podmiot czy osobe,
ktora ten podmiot reprezentuje. To nie jest takie oczy-
wiste w przypadku duzych organizacji, gdzie niektore
procesy informatyczne sg scentralizowane. W takich
sytuacjach rozwigzaniem problemu moga okazac¢ sie
umowy wewnatrz organizacyjne, ktére beda requlowac¢
i nadawac role poszczegélnym podmiotom w procesach
na danych osobowych.

Sposéb nadawania upowaznien przez administratora
moze sie rézni¢ w organizacjach. Najbardziej popu-
larnym to nadawanie ich przez systemy informatycz-
ne, czyli mechanizmy kontroli dostepu do okreslonych
pod-systemow czy baz danych. Upowaznienie moze by¢

takze czescig umowy z administratorem lub wynikac
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be a new activity, the description and characteristics of
which should be included in the register. Therefore, in
the case of new processes on personal data or changes
to processes already in place, the register should be up-
dated. Each record should contain information on the
purposes of the processing, a description of the cat-
egories of persons and the categories of personal data,
the categories of recipients, information on the trans-
fer of data to third countries(or an international organi-
sation) and appropriate safequards, data retention and
a description of the technical and organisational secu-

rity measures.

As a side note, in case our organisation is a data pro-
cessorin any process, we must not forget to maintain a
record of all categories of processing activities (Article
30 Section 2 GDPR). The obligation to have it updates
when the criteria we mentioned above in the context of
the record of processing activities are met.

Authorisation - a brick of good governance

The processing rules in the GDPR are clear. Any person
in the organisation who has access to personal data
should only process it on the instructions and with the
authorisation of the controller (or processor). The issu-
ing of authorisations is one of the organisational meas-
ures aimed at ensuring adequate data protection and
control over data processing. However, in order for an
authorisation to be valid, it must be issued by the rel-
evant entity or the person who represents that entity.
This is not so obvious in the case of large organisa-
tions, where some IT processes are centralised. In such
situations, the solution to the problem may turn out to
be intra-organisational data processing agreements
that will requlate and give roles to individual entities in
personal data processes.

The way in which a controller grants authorisations
can vary across organisations. The most common is
to give them through IT systems, i.e. mechanisms to
control access to specific sub-systems or databases.
Authorisation may also be part of the contract con-
clude with controller or a result of the nature of the
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z charakteru stanowiska. Jednak nalezy pamietac, ze
przepisy szczego6lne moga zobowigza¢ administrato-
ra do wydania pisemnego upowaznienia. Na pewno ta
reguta bedzie miata zastosowanie przy przetwarzaniu
tzw. danych szczegolnej kategorii (np. dane dotyczace
zdrowia - proces badan trzezwosci). Co wazne, wraz
z nadaniem upowaznienia administrator powinien zo-
bowigza¢ osobe przetwarzajgca dane osobowe do za-
chowania poufnosci, a wygasnigcie upowaznienia lub
jego odwotanie nie bedzie miato na nie wptywu.

Nie zapominajmy tez o nowych regulacjach prawnych
przyktadowo przepisach dotyczacych sygnalistow?
(dalej jako ,Ustawa”). Jesli jestesmy podmiotem zobo-
wigzanym (w organizacji wykonuje prace zarobkowa co
najmniej 50 osob) lub po prostu chcemy wprowadzic¢
wewnetrzng procedure, pamietajmy o szczegolnych
rozwigzaniach przewidzianych w tej Ustawie. Zaréwno
do przyjmowania, weryfikacji zgtoszen wewnetrznych
jak i podejmowania dziatan nastepczych oraz przetwa-
rzania danych osobowych (sygnalisty, osoby, ktorej do-
tyczy zgtoszenie, oraz osoby trzeciej wskazanej w zgto-
szeniu) moga by¢ dopuszczone tylko te osoby, ktére
posiadajg pisemne upowaznienia. Co wigcej podobnie
jak w przypadku upowaznien wydawanych na podstawie
RODO, osoby upowaznione - jak stanowi sama Ustawa
- sg zobowigzane do zachowania tajemnicy w zakresie
zarowno informacji jak i samych danych osobowych
réwniez po ustaniu stosunku pracy (lub innego stosun-
ku prawnego). Takie zabezpieczenie ochroni réwniez
w ocenie ustawodawcy osoby wskazane w zgtoszeniu
jak i samego sygnaliste przed nieoczekiwanym upu-
blicznieniem danych osobowych i konkretnego (poten-
cjalnego) naruszenia.

Umowa powierzenia — wspomaganie
procesow przez podmiot trzeci

W branzy motoryzacyjnej wielokrotnie dochodzi lub be-
dzie dochodzito do sytuacji, w ktérych zaangazowany
zostanie podmiot trzeci np. dla celéw przeprowadzenia
akcji marketingowej. Bedzie on dziata¢ na rzecz admi-
nistratora i w jego imieniu przetwarza¢ dane osobowe.
Uregulowanie obowigzkdéw podmiotu przetwarzajgcego
to klucz do sporzadzenia dobrej umowy odpowiednio
chronigcej administratora. Zagadnienia zobowigza-
nia do zachowania tajemnicy, wsparcia administratora
w jego obowigzkach wynikajgcych z RODO - chociazby
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job position. However, it should be borne in mind that
specific rules may oblige the controller to issue a writ-
ten authorisation. Certainly, this rule will apply when
processing so-called special category data (e.g. health
data - sobriety testing process). Importantly, together
with the granting of the authorisation, the controller
should oblige the person processing the personal data
to maintain confidentiality, and the expiry of the au-
thorisation or its revocation will not affect it.

Please also not forget the new legal regulations for ex-
ample the whistleblower legislation? (hereinafter “the
Act”). If we are an obliged entity (there are at least 50
people doing paid work in the organisation) or we sim-
ply want to introduce an internal procedure, let us keep
in mind the specific solutions provided for in this Act.
Both the reception, verification of internal reports and
the follow-up and processing of personal data (of the
whistleblower, the person to whom the report relates
and the third party indicated in the report) may only be
allowed to those persons who have written authorisa-
tions. Moreover, as in the case of authorisations issued
on the basis of the GDPR, authorised persons - as the
Act itself provides - are obliged to maintain secrecy
with regard to both the information and the personal
data itself also after the termination of the employ-
ment relationship (or any other legal relationship). Such
a safeqguard will also, in the legislator’s opinion, protect
the persons indicated in the notification as well as the
whistleblower himself from unexpected public disclo-
sure of personal data and a specific (potential) breach.

Data processing agreement — third party
process support

In the automotive industry, many times situations arise
or will arise where a third party will be involved, e.g. for
the purpose of carrying out a marketing campaign. The
third party will act for the controller and process per-
sonal data on behalf of the controller. Regulating the ob-
ligations of the processor is key to drafting a good con-
tract thatadequately protects the controller. The issues
of secrecy obligation, supporting the controller in its
obligations under the GDPR - such as clarifying the
obligation to report a breach within a certain period of



doprecyzowania obowigzku zgtaszania naruszenia
w okreslonym czasie czy stosowania technicznych
i organizacyjnych $rodkéw bezpieczenstwa to jedne
z najwazniejszych kwestii, o ktére warto zadbac przy-
gotowujac umowe powierzenia danych osobowych. Co
wigcej, pamietajmy, ze rola administratora nie konczy
sie na zawarciu umowy. Jako podmiot odpowiedzialny
za dane osobowe naszych pracownikéw czy klientow,
konieczna jest weryfikacja i trzymanie reki na pulsie co
do dziatan prowadzonych przez podmiot przetwarzajg-
cy. To przede wszystkim na administratora mogg zosta¢
natozone instrumenty prawne w tym kary administra-
cyjne za brak umowy powierzenia czy nieprawidtowosci
w dziataniu podmiotu przetwarzajacego.

Rejestr naruszen - incydenty
pod kontrolg

Praktyka pokazuje, ze liczba zgtoszen naruszen do
UODO rosnie. Dodatkowo, Prezesa UODO w 2024 r. wy-
znaczyt pewien kierunek odpowiedzi na stynne pytanie
.Zgtasza¢ czy nie zgtaszac” naruszenie. Bowiem, jak
sie okazuje, naruszenie ochrony danych nie musi by¢
spektakularne, aby podlegato zgtoszeniu. Nie nalezy
Z pewnoscia przyjmowac za pewnik, ze gdy incydent do-
tyczy tylko jednej osoby to nie mamy czym sie martwic.
Natomiast, zgtoszenie naruszenia, z duzym opoznie-
niem i co gorsza dopiero, gdy zwroci sie do nas UODO
moze zakonczy¢ sie karg finansowa,® ale rowniez utratg
reputacji. Co wiecej, Prezes UODO dobitnie podkreslit,
ze oceny ryzyka naruszenia praw lub wolnosci osoby
fizycznej powinno sie dokonac przez pryzmat osoby za-
grozonej, a nie intereséw administratora, dlatego istot-
ne jest wtasciwe przygotowanie procesu zarzgdzania
naruszeniami, by nie narazi¢ sie na odpowiedzialnosc¢.

Zgodnie z wymaganiami RODO (art. 33 ust. 5 RODO) ad-
ministrator musi rejestrowac informacje o naruszeniu
obejmujace okolicznosci naruszenia ochrony danych
osobowych, jego skutki oraz podjete dziataniazaradcze.
Natomiast juz sam przepis nie wskazuje, w jakiej formie
powinien by¢ prowadzony taki rejestr. Najbardziej jed-
nak praktycznym rozwigzaniem jest prowadzenie reje-
stru w formie elektronicznej w taki sposoéb, ktory umoz-
liwi tatwg aktualizacje dokumentu oraz ewentualne jego
przestanie czy wydrukowanie. Rejestr powinien réwniez
stuzy¢ mozliwo$cimonitorowania czy podmiot dokonuje
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time or the use of technical and organisational secu-
rity measures are some of the most important issues
that should be taken care of when preparing the data
processing agreement. It is also important to remem-
ber that the role of the controller does not end with the
conclusion of the agreement. As the entity responsible
for the personal data of our employees or clients, it is
necessary to verify and keep an eye on the activities
carried out by the processor. It is mostly the controller
that may be subject to legal instruments including ad-
ministrative fines for lack of an entrustment agreement
orirregularities in the operation of the processor.

Data incident register - incidents under
control

Practice shows that the number of breach reports to
the DPA is increasing. In addition, the President of DPA
in 2024 has set some direction inanswering the famous
question‘to report or not to report’a breach. Asitturns
out, a data protection breach does not have to be spec-
tacular to be reportable. It should certainly not be taken
for granted that if the incident involves only one per-
son then we have nothing to worry about. On the other
hand, reporting a breach, with a long delay and, what is
worse, only when approached by the DPA, may result in
a financial penalty,® but also in loss of image. Moreover,
the President of DPA emphatically emphasised that the
assessment of the risk of infringement of an individual's
rights or freedoms should be made through the prism
of the person at risk and not through the interests of
the controller, which is why it is important to prepare
properly the breach management process in order not
to expose oneself to liability.

According to the requirements of the GDPR (Article
33 Section 5 GDPR), the controller must record in-
formation about the breach, including the circum-
stances of the personal data breach, its effects and
the remedial action taken. However, the provision
itself does not indicate in what form such a register
should be kept. The most practical solution is to
keep the register in an electronic form in such a way
that the document can be easily updated and possibly
sent or printed. The register should also be used to

monitor whether the entity is making the appropriate
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odpowiednich zawiadomien o naruszeniach. Wtasciwe
przygotowanie rejestru bedzie pomocne w ocenie ryzy-
ka naruszenia oraz w ewentualnym zgtoszenia narusze-
nia do UODO.

Podsumowanie

Procesy dotyczace danych osobowych to zmienne $ro-
dowisko, ktore nalezy mie¢ pod kontrolg. Dokumenta-
cja RODO powinna faktycznie odzwierciedla¢ procesy,
ktore zachodza w przedsiebiorstwie, a nie opowiada¢
0 0golnych zasadach przetwarzania danych osobowych.
Cykliczna weryfikacja i usprawnienie przetwarzania da-
nych osobowych to nie tylko dobra praktyka, ale tak-
ze wazna dla przedsiebiorstwa lekcja i ochrona przez
ewentualnymi wadami proceséw. Polityki prywatnosci,
umowy powierzenia, upowaznienia czy rejestry to pod-
stawowe obszary z RODO obowigzkowe do zrewidowa-
nia. Zdecydowanie warto poprawi¢ pewne niedocig-
gniecia wczesniej, a w szczegolnosci przed wezwaniem
na dywanik UODO.

Magdalena Zajecka
radczyni prawna, associate w praktyce

Technologii w kancelarii CMS
attorney-at-law, associate in the
Intellectual Property and New
Technologies practice at CMS

PRZYPISY / FOOTNOTES

Prawa Wtasnoséi Intelektualnej i Nowych

notifications of infringements. Proper preparation of
the register will be helpful in assessing the risk of a
breach and in possibly reporting a breach to the DPA.

Summary

Personal data processes are a volatile environment that
must be kept under control. The GDPR documentation
should actually reflect the processes that take place
in the company and not tell a story about general rules
for the processing of personal data. Cyclically review-
ing and streamlining the processing of personal data is
not only good practice, but also an important lesson for
the company and protection against possible process
flaws. Privacy policies, data processing agreement,
authorisations or registers are basic areas from the
GDPR mandatory to review. It is definitely worth cor-
recting some shortcomings beforehand and especially
before the DPA is called on the carpet.

Dominika Tyc

aplikantka adwokacka, associate

w praktyce Prawa Wtasnosci
Intelektualnej i Nowych Technologii
w kancelarii CMS

advocate trainee, lawyer in the
Intellectual Property and New
Technologies practice at CMS

1. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/679 z dnia 27 kwietnia 2016 r. w sprawie ochrony oséb
fizycznych w zwigzku z przetwarzaniem danych osobowych i w sprawie swobodnego przeptywu takich danych
oraz uchylenia dyrektywy 95/46/WE (ogdlne rozporzadzenie o ochronie danych) / Regulation (EU) 2016/679 of the
European Parliament and of the Council of 27 April 2016 on the protection of natural persons with regard to the
processing of personal data and on the free movement of such data and repealing Directive 95/46/EC (General

Data Protection Regulation)

2. Ustawa z dnia 14 czerwca 2024 1. o ochronie sygnalistéw (Dz.U.2024.928) / AAct of 14 June 2024 on the protection
of whistleblowers (0J 2024.928)3. FPF-Samsara-White-Paper.pdf

3. Zobacz: Decyzja Prezesa Urzedu Ochrony Danych Osobowych z dnia 12 marca 2024 r, pod syg.. DKN.5131.28.2023
See: Decision of the President of the Office for Personal Data Protection of 12 March 2024, under ref. DKN.5131.28.2023
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CMS

law-tax-future

C M S jest miedzynarodowa organizacja zrzeszajaca niezalezne kancelarie prawne, $wiadczacg kompleksowe
ustugi doradztwa prawnego i podatkowego na rzecz przedsiebiorstw, instytucji finansowych oraz organdéw
administracji. Na calym $wiecie CMS posiada ponad 80 biur w ponad 45 panstwach, w ramach ktérych ustugi
prawne $wiadczy ponad 5 000 prawnikéw. CMS jest najwieksza i jedna z najbardziej doswiadczonych kancelarii
w Polsce, gdzie dziala od blisko 30 lat. W biurach CMS w Warszawie i Poznaniu pracuje ponad 200 prawnikow,
ktérzy doradzajg klientom dzialajagcym we wszystkich sektorach gospodarki.

Wiecej informacji dostepnych jest na stronie www.cms.law

C M S is an international organisation of independent law firms that provides comprehensive legal and tax
advisory services to businesses, financial institutions and administrative bodies. The firm has over 80 offices
in more than 45 countries worldwide, where it employs over 5,000 lawyers. CMS is one of the largest and most
experienced law firms in Poland, where it has operated for nearly 30 years. CMS’ offices in Warsaw and Poznan
employ over 200 lawyers who advise clients operating in all economic sectors.

For more information, please visit www.cms.law
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Zmiany 2024

VAT
Krajowy system e-faktur

03 Podatki / Taxes

S Amendments 2024

VAT
National e-invoice system

Duzym wyzwaniem podatkowym, do ktérego przedsie-
biorcy przygotowywali sie w 2024 roku byto wdroze-
nie Krajowego Systemu e-Faktur (KSEF). Wejscie tych
przepisow w zycie wptynetoby znaczaco na catg Bran-
ze motoryzacyjng. Dostosowania wymagatyby bowiem
nie tylko procedury i narzedzia informatyczne zwigzane
z fakturowaniem, lecz réwniez niektore procesy biz-
nesowe. Przepisy o obowigzkowym KSeF miaty wejs¢
w zycie od 1 lipca 2024 roku. Finalnie data wejscia
w zycie tych przepiséw zostata przesunieta na 1lutego
2026 roku.

A significant tax challenge that entrepreneurs prepa-
red for in 2024 was the implementation of the National
E-Invoice System (KSeF). The introduction of these re-
gulations would have significantly impacted the entire
automotive industry. Adjustments would be required
not only for invoicing procedures and IT tools but also
for some business processes. The mandatory KSeF re-
gulations were initially set to come into effect on July
1, 2024. However, the implementation date has been
postponed to February 1, 2026.

Rowniez na poziomie UE trwajg prace nad wprowa-
dzeniem zharmonizowanych zasad dotyczacych m.in.
raportowania elektronicznego dla celéw VAT (tzw. pa-
kiet VIDA). Prace te sa jeszcze na wczesnym poziomie

~

At the EU level, work is also underway to introduce har-
monized rules for electronic reporting for VAT purposes
(the so-called VIDA package). These efforts are still in
the early stages (there is currently no full consensus
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zaawansowania (brak jest na chwile obecna petnego
konsensusu panstwa cztonkowskich co do ksztattu tej
reformy). Komisja Europejska zapowiedziata nieformal-
nie, ze nie bedzie przychylata sie do wnioskéw deroga-
cyjnych panstwa cztonkowskich, ktére wprowadzajag
systemy raportowania i fakturowania elektronicznego
wczesniej (tj. przed wejsciem w zycie pakietu VIDA),
o ile nie beda one zgodne z zatozeniami i standardami,
ktore majg w przysztosci wejs¢ na terenie catej UE. Ist-
nieja spore watpliwosci, czy polski projekt KSeF jest
zgodny z tymi zatozeniami europejskimi, co stawia pod
znakiem zapytania faktyczne wdrozenie KSeF w Pol-
sce od 1lutego 2026 roku (obecna decyzja derogacyjna

otrzymana w kontekscie KSeF jest w mocy jedynie do
konca 2026 roku).

among member states on the shape of this reform).
The European Commission has informally announced
that it will not support derogation requests from mem-
ber states that introduce electronic reporting and in-
voicing systems earlier (i.e., before the VIDA package
comes into effect) unless they comply with the assump-
tions and standards that will be implemented across
the EU in the future. There are significant doubts as
to whether the Polish KSeF project aligns with these
European assumptions, which raises questions about
the actual implementation of KSeF in Poland from
February 1, 2026 (the current derogation decision
obtained in the context of KSeF is valid only until the
end of 2026).

AKCYZA
Obnizona stawka w przypadku MHEV

W 2024 roku Krajowa Administracja Skarbowa (KAS)
coraz powszechniej zaczeta kwestionowa¢ mozliwosé
stosowania obnizonej stawki akcyzowej na samochody
hybrydowe typu ,mild hybrid” (MHEV). Podstawa takie-
go stanowiska KAS byt Komunikat Komisji Europejskiej
(Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej C 404/01) z 20 paz-
dziernika 2022 r. (68 i 69 Sesja Komitetu Zharmonizo-
wanego) dotyczacy zmian klasyfikacji na gruncie CN
(Nomenklatura Scalona). Zdaniem duzej czesci admini-
stracji skarbowej, tazmiana spowodowata, ze samocho-
dy MHEV, ktorych silnik elektryczny nie umozliwia choc¢by
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EXCISE DUTY
Excise duty rate on MHEV

In 2024, the National Revenue Administration (KAS) in-
creasingly questioned the possibility of applying a re-
duced excise duty rate to “mild hybrid” (MHEV) vehicles.
The basis for this position was the European Commis-
sion’s Communication (Official Journal of the European
Union C 404/01) of October 20, 2022 (68th and 69th
Sessions of the Harmonized Committee) regard-
ing changes in classification under the Combined
Nomenclature (CN). According to a large part of the tax
administration, this change meant that MHEV vehi-
cles, whose electric motor does not allow for even



chwilowego samodzielnego napedu pojazdu nie moze
korzysta¢ z obnizonej stawki w podatku akcyzowym.

Stanowisko to jest zdecydowanie nieuzasadnione.
Przepisy o podatku akcyzowym wskazuja, ze warunkiem
stosowania obnizonej stawki akcyzy jest mozliwosc¢
wykorzystania silnika elektrycznego do napedu pojaz-
du (bez odwotania sie do klasyfikacji statystycznych).
Tak dtugo, jak silnik elektryczny wykorzystany jest do
napedu pojazdu istnieje prawo do zastosowania stawki
obnizonej (nawet gdyby wkitad silnika elektrycznego
w naped pojazdu byt niewielki). Warto réwniez doda¢, ze
zgodnie z ustawg o podatku akcyzowym, zmiany w CN
nie powodujg zmian w opodatkowaniu akcyza samocho-
dow, jezeli nie zostaty okreslone w tej ustawie (co oczy-
wiscie nie miato miejsca w niniejszej sprawie). Wresz-
cie sama zmiana podejscia do klasyfikacji na gruncie
CN wskazana w Komunikacie Komisji Europejskiej
wcale nie przesadza o wytaczeniu MHEV z podkategorii
CN 8703 40 (grupujace samochody hybrydowe).

Wydaje sie, ze kwestia ta zostanie wkrétce przesgdzo-
na przez orzecznictwo sadow administracyjnych. M.in.
w wyroku z 14 sierpnia 2024 roku WSA w Warszawie
odrzucit argumenty administracji skarbowej i potwier-
dzit mozliwos¢ stosowania stawki obnizonej w podatku
akcyzowym dla pojazdow typu MHEV.

ZMIANY 2025

VAT
VAT GAP

Obecnie brak jest planow dotyczacych istotnych zmian
w podatku VAT, ktore wptynetyby na branze motory-
zacyjng. W ostatnim czasie rosnie natomiast tzw. luka
VAT, ktéra stanowi réznice pomiedzy kwotg podatku,
ktéra powinna trafi¢ do skarbu panstwa a kwota, ktora
rzeczywiscie zostata pobrana. Luka VAT powstajg za-
sadniczo jak efekt oszustw w podatku VAT oraz funk-
cjonowania szarej strefy. O ile jeszcze w 2021 luka VAT
byta w Polsce wyraznie nizsza niz $rednia unijna, to
w latach nastepnych zaczeta ona wyraznie rosnac
- w 2023 roku byta to wartos¢ zdecydowanie powyzej
sredniejw UE.
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momentary independent propulsion of the vehicle,
cannot benefit from the reduced excise duty rate.

This position is definitely unjustified. Excise duty requ-
lations indicate that the condition for applying the re-
duced excise duty rate is the possibility of using the
electric motor to propel the vehicle (without reference
to statistical classifications). As long as the electric
motor is used to propel the vehicle, there is a right to
apply the reduced rate (even if the contribution of the
electric motor to the propulsion of the vehicle is small).
Itis also worth adding that, according to the excise duty
law, changes in the CN do not result in changes in the
excise taxation of vehicles unless specified in this law
(which was not the case here). Finally, the change in
the classification approach under the CN indicated in
the European Commission’s Communication does not
necessarily exclude MHEV from the CN 8703 40 subcat-
egory (grouping hybrid vehicles).

It seems that this issue will soon be resolved by ad-
ministrative court rulings. For example, in a judgment
of August 14, 2024, the Warsaw Administrative Court
rejected the tax administration’s arguments and con-
firmed the possibility of applying the reduced excise
duty rate for MHEV vehicles.

CHANGES 2025

VAT
VAT GAP

Currently, there are no plans for significant changes in
VAT that would affect the automotive industry. How-
ever, the so-called VAT gap, which is the difference
between the amount of tax that should go to the state
treasury and the amount actually collected, has been
increasing recently. The VAT gap arises mainly as a re-
sult of VAT fraud and the functioning of the gray market.
While in 2021 the VAT gap in Poland was significantly
lower than the EU average, it began to increase notice-
ably in subsequent years -in 2023, it was well above the

EU average.
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Mozna wiec spodziewac sie w 2025 roku wzmozonych
dziatan administracji skarbowej nakierowanych na
zwalczanie oszustw i wytudzen VAT. Po stronie przed-
siebiorcéw powstanie natomiast potrzeba wzmozonej
uwagi, aby nie dac sie uwikta¢ w transakcje lub sytu-
acje, ktore mogtyby wigzac sig z istotnym ryzykiem po-
datkowym.

AKCYZA
Obnizona stawka w przypadku MHEV

Istotne dla Branzy motoryzacyjnej zmiany w podatku
akcyzowym, ktore majg wejs¢ w 2025 dotycza reek-
sportu oraz samochodow testowych.

Zgodnie z projektem zmieniajagcym ustawe o podatku
akcyzowym wprowadzona zostanie mozliwo$¢ zwrotu
podatku akcyzowego zaptaconego od samochodu o0so-
bowego, zarejestrowanego czasowo na terytorium kraju
w celu jego wywozu za granice. Dotychczas mozliwose
zwrotu podatku akcyzowego byto ograniczone wytacz-
nie do przypadku, gdy wywozony za granice pojazd nie
byt jeszcze zarejestrowany. Nawet czasowa rejestra-
cja samochodu wykluczata mozliwo$¢ odzyskania za-
ptaconego podatku akcyzowego. W wyroku w sprawie
C-105/22 TSUE potwierdzit, ze taka konstrukcja nie na-
rusza prawa unijnego. Jednak przychylajac sie do gtosu
podmiotéw zajmujacych sie reeksportem samochoddéw
osobowych, Ministerstwo Finanséw zdecydowato sie
na rozszerzenie mozliwosci odzyskania akcyzy o przy-
padki, gdy pojazd byt zarejestrowany jedynie czasowo,
z przeznaczeniem do wywozu poza terytorium kraju.

Rozwigzanie to moze uatrakcyjni¢ reeksport samocho-
dow osobowych do innych panstw UE oraz panstw trze-
cich. Historycznie istotna czes¢ nowych samochodow
sprzedawanych w Polsce faktycznie trafiata do odbior-
cow zagranicznych. Zwigzane byto to z polityka cenowa
koncernow motoryzacyjnych (np. segmentacja rynkow
w oparciu o site nabywcza mieszkancéw kraju i stoso-
wanie nizszych cen w panstwach nieco ubozszych).
Przede wszystkim wptyw na skale reeksportu miat jed-
nak kurs PLN/EUR. W przypadku stabej ztotowki i po-
lityki producentow stosowania nizszych cen w Polsce
powstawaty istotne rdznice w cenie nowych samocho-
dow pomiedzy rynkiem polskim a niektérymi rynkami
zagranicznymi.
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Therefore, in 2025, we can expect increased efforts by
the tax administration to combat VAT fraud and eva-
sion. On the part of entrepreneurs, there will be a need
for increased vigilance to avoid getting involved in
transactions or situations that could pose significant
tax risks.

EXCISE DUTY
Refund of excise duty in case of re-export
of cars

Significant changes in excise duty affecting the auto-
motive industry, which are set to come into effect in
2025, concern re-export and testing of vehicles.

According to the draft amendment to the excise duty
law, the possibility of refunding excise duty paid on
a passenger car temporarily registered in the country
for export abroad will be introduced. Until now, the
possibility of refunding excise duty was limited only to
cases where the vehicle exported abroad had not yet
been registered. Even temporary registration of the
car excluded the possibility of recovering the paid ex-
cise duty. In the judgment in case C-105/22, the CJEU
confirmed that such a construction does not violate
EU law. However, responding to the voices of enti-
ties involved in the re-export of passenger cars, the
Ministry of Finance decided to extend the possibil-
ity of recovering excise duty to cases where the vehi-
cle was only temporarily registered for export outside
the country.

This solution may make the re-export of passenger
cars to other EU countries and third countries more at-
tractive. Historically, a significant portion of new cars
sold in Poland actually went to foreign buyers. This was
related to the pricing policy of automotive companies
(e.g., market segmentation based on the purchasing
power of the country’s residents and the application of
lower prices in slightly poorer countries). However, the
main influence on the scale of re-export was the PLN/
EUR exchange rate. In the case of a low value of PLN
versus EUR and the producers’ policy of applying lower
prices in Poland, significant price differences arose be-
tween the Polish market and some foreign markets.



Obecnie, ze wzgledu na stosunkowo wysokie notowa-
nia PLN (oraz energiczne dziatania niektérych marek
majgce na celu ograniczenie reeksportu nowych sa-
mochodoéw) skala tego zjawiska nie jest tak duza jak
w przesztosci. Wydaje sig, ze mozliwo$¢ odzyskania ak-
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Currently, due to the relatively high value of the PLN
(and the actions of most car manufacturers), the scale
of re-export of new cars is not as large as in the past.
It seems that the possibility of recovering excise duty
will not significantly affect the scale of re-export unless
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cyzy, nie wptynie w decydujacy sposob na skale zjawi- there is a weakening of the PLN against the EUR.
ska reeksportu, chyba, ze dojdzie do ostabienia kursu

PLN wobec EUR.

Zwrot podatku akcyzowego za samochody
uzywane do testow

Refund of excise duty for cars used for
testing

Wprowadzona zostanie réwniez mozliwos¢é zwrotu The possibility of refunding excise duty will also be in-
podatku akcyzowego w odniesieniu do samochodow troduced for vehicles imported to Poland for testing
sprowadzonych do Polski w celu wykonywania jazd purposes, which is undoubtedly a positive change.

testowych, co stanowi niewatpliwie pozytywna zmiane.

Kinga Rabeda Jerzy Martini
Partner, Doradca podatkowy
w MartiniTAX

Partner, Tax Advisor at MartiniTAX

Radca prawny w MartiniTAX
Attorney at law at MartiniTAX

MartiniTAX

Bezpleczne rarzadranie podatkami

.martinitax.pl

MARTINITAX

MartiniTAX $wiadczy kompleksowe uslugi doradztwa podatkowego na rzecz zaréwno globalnych korpo-
racji jak i dynamicznych przedsiebiorstw krajowych. Specjalizujemy sie w prowadzeniu sporéw podatko-
wych oraz szczegdlnie skomplikowanych sprawach w zakresie podatku VAT, podatkéw dochodowych, cen
transferowych a takze podatku akcyzowego. Nasi specjaliSci kilkukrotnie zwyciezali w rankingach
doradcéw podatkowych w zakresie podatku VAT a takze prowadzeniu sporéw sadowych. Mamy najwiek-
sze ws$réd polskich doradcéw podatkowych doswiadczenie w prowadzeniu sporéw przed Trybunalem
Sprawiedliwosci UE.

MARTINITAX

MartiniTAX renders complex tax advisory services both for global corporations and local, dynamic
entrepreneurs. We specialize in tax disputes and sophisticated VAT, income tax, transfer pricing and excise
duties issues. Our specialists have been chosen several times as leading tax advisors in VAT, corporate income
tax and court disputes. We have unrivalled experience in representing (successfully) taxpayers in the Court
of Justicie of EU.
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Rok 2024, podobnie jak poprzedni rok, jest mniej obfity
w zmiany dotyczace przepiséw ustawy o CIT w stosun-
ku do lat 20211 2022. Ponizej prezentujemy najwazniej-
sze zmiany w obszarze podatku dochodowego od oséb
prawnych na 2024 r.

Dwa podatki minimalne
Krajowy Podatek minimalny
Rok 2024 bedzie pierwszym rokiem, za ktory podatnicy
zaptaca podatek minimalny. Podatek ten bedzie ptaco-
ny przez podatnikdéw ponoszacych strate z dziatalnosci

operacyjnej albo osiggajgcych rentownos$é operacyjng
nie wiekszg niz2%.

« | PZPM

Zmiany w CIT od 2024 r.
CIT changes since 2024

In 2024, similarly as the previous year, the CIT amend-
ments were not as abundant as in 2021 and 2022. Be-
low we present the most significant changes in CIT
in2024.

Two minimal taxes

Domestic minimum tax

For 2024 taxpayers will for the first time pay domestic
minimum tax. This tax will payable by the taxpayers

incurring operational losses or recording operating
profitability not higher than 2%.



W kalkulacji straty nie uwzglednia sie m.in.:

® zaliczonych do kosztow uzyskania przychodow, w tym
poprzez odpisy amortyzacyjne, kosztow wynikajacych
z nabycia, wytworzenia lub ulepszenia srodkéw trwa-
tych lub wykorzystywania srodkéw trwatych na pod-
stawie umowy leasingu, jezeli odpiséw amortyzacyj-
nych dokonuje korzystajacy:

wzrostu kosztow uzyskania przychodéw z tytutu zaku-
pu energii elektrycznej, cieplnej lub gazu przewodo-
wego, stanowigcego dodatnig réznice miedzy koszta-
mi uzyskania przychodow poniesionymi z tego tytutu
w roku podatkowym, za ktdry nalezny jest minimalny
podatek dochodowy, a kosztami uzyskania przycho-
déw poniesionymi z tego tytutu w roku podatkowym
bezposrednio poprzedzajacym ten rok;

® 20% kosztow uzyskania przychodow z tytutu tzw.
kosztow pracowniczych, tj. wynagrodzen, wptat do
pracowniczych planow kapitatowych oraz sktadek na
ubezpieczenia spoteczne.

Podstawa opodatkowania bedzie kwota odpowiadajgca:

® 1,5% przychoddéw podatnika ze zrodet innych niz zyski
kapitatowe, powiekszona o

* koszty finansowania dtuznego poniesione na rzecz
podmiotéw powigzanych, ktérych wartos¢ przekracza
prog 30% podatkowej EBITDA oraz

* Sume kosztéw m.in. ustug doradczych, badania rynku,
ustug reklamowych, zarzadzania i kontroli, wszelkie-
go rodzaju optat i naleznosci za korzystanie lub prawo
do korzystania z praw lub wartosci niematerialnych
i prawnych, poniesionych bezposrednio lub posred-
nio na rzecz podmiotéw powigzanych lub podmiotéw
majacych miejsce zamieszkania, siedzibe lub zarzad
na terytorium lub w kraju, stosujagcym tzw. szkodliwg
konkurencje podatkowa (przekraczajgcych 3 min PLN
plus 5% podatkowej EBITDA).

Stawka podatku minimalnego wynosi 10% podstawy
opodatkowania.

Ustawodawca wybrat specyficzng metode wytaczenia
dziatalnosci zwolnionej w SSE/PSI spod podatku mi-
nimalnego, mianowicie podstawe opodatkowania tym
podatkiem obniza sie o przychody zwolnione z tego
tytutu.
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In the calculation of loss, inter alia the following items

are not taken into account:

* Costs treated as tax deductible, including through
depreciation, resulting from the purchase, manufac-
turing or improvement of fixed assets or fixed assets
used based on lease agreement, if the depreciation is
calculated by their user;

Increase of tax deductible costs resulting from the
purchase of electrical or thermal Energy, as well as
natural gas, constituting positive difference between
tax deductible costs in this respect incurred in tax
year for which minimum tax is due and the tax deduct-
ible costsincurred in the same respect in the tax year
directly preceding this year;

20% tax deductible costs related to so called employ-
ment costs, i.e. payroll, payments to employee capital
plans as well as social security premiums.

The taxable amount will be the amount corresponding

to:

* 1,5% taxpayer's revenues from sources other than
capital gains, increased by:

* Debt financing costs incurred towards related enti-
ties, the value of which exceeds the threshold of 30%
of tax EBITDA as well as:

* The sum of the costs of inter alia: consulting, mar-
ket research, advertising, management and control
servises, any fees and payments for the use or right
of use of rights or intangible assets, incurred directly
or indirectly towards related entities or entities hav-
ing its place of residence, seat or management loca-
tion in territory or country applying so called harmful
tax competition (exceeding PLN 3 M plus 5% of tax
EBITDA).

The minimum tax rate amounts to 10% of taxable
amount.

The legislator chose a specific method of exclusion of
activities exempt from CIT under the Special Economic
Zone / Polish Investment Zone regime from the mini-
mum tax, namely the taxable amount for that tax is re-
duced by the amount of revenue exempt under the said

framework.
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Wuytaczenia

Z wytaczen z podatku minimalnego skorzysta¢ moga

podmioty, ktore:

* dopiero rozpoczety prowadzenie dziatalnosci gospo-
darczej (w roku rozpoczecia dziatalnosci gospodar-
czej oraz w kolejnych dwdch latach podatkowych);

beda matymi podatnikami CIT, czyli ich przychody
brutto ze sprzedazy (z podatkiem VAT) w skali roku,
nie przekroczag rownowartosci 2 min EUR;

objete sa restrukturyzacja czy tez postawione w stan
upadtosci oraz likwidacji;

uzyskaty o co najmniej 30% nizsze przychody, w po-
réownaniu do przychodéw uzyskanych w poprzednim
roku;

* zawarty umowe 0 wspotdziatanie.

Globalny podatek minimalny (tzw. Pillar II)

Poczawszy od 2024 r. Polska powinna byta zaimple-
mentowac unijng Dyrektywe ws. Podatku minimalnego
(tzw. Dyrektywe GLOBE), co jednak nie nastapito. Glo-
balny podatek minimalny jest efektem kilku lat pracy na
forum Organizacji Wspétpracy Gospodarczej i Rozwoju
(OECD)w ramach inicjatywy BEPS 2.0.
Istotg zatozen globalnego podatku minimalnego
(Pillar 1I) jest w uproszczeniu natozenie obowigzku
zaptaty podatku wyréwnawczego tak, aby efektyw-
na stawka podatku dochodowego grupy kapitatowej
w okreslonym kraju byta nie nizsza niz 15%.

Nowy podatek obejmie grupy kapitatowe o przychodach
wynoszacych co najmniej 750 min EUR i moze mie¢
szczegolne znaczenie dla grup, posiadajacych podmio-
ty zalezne w krajach, w ktorych efektywna stawka po-
datku dochodowego jest nizsza niz 15%, przyktadowo
w zwigzku ze stosowaniem ulg podatkowych.
Ministerstwo Finanséw zaprezentowato w ramach kon-
sultacji spotecznych pierwszy projekt ustawy wprowa-
dzajacej ten podatek dopiero w maju 2024 r., informujac
jednoczesnie, ze planuje jego wprowadzenie poczawszy
od 1stycznia 2025r.

Jednoczesnie z projektu wynika, ze polscy podatni-
cy beda mieli prawo opcji zastosowania przepisow
wstecznie - tj. za rok 2024, o ile ztoza oswiadczenie
w formie aktu notarialnego w okresie od 1 marca do 20
maja 2026 r.

| PZPM

Exclusions

Excluded from the application of minimum tax are enti-

ties which:

* have recently started business activity (in the year of
commencement of business activity and in the follow-
ing two tax years);

® are so-called small CIT taxpayers, i.e. their annual
gross income on sales (VAT-inclusive) does not ex-
ceed the PLN equivalent of EUR 2 M;

® are under restructuring, insolvency or liquidation pro-
cedures;

* recorded revenues lower by at least 30% as compared
to the previous tax year;

* have concluded a cooperation agreement with tax au-
thorities.

Global Minimum Tax (so-called Pillar II)

Starting from 2024, Poland should have implemented
the EU Minimum Tax Directive (so-called GLOBE Direc-
tive), which however did not happen. Global minimum
taxi is the effect of several years of the Organisation
of Economic Cooperation and Development under the
framework of the BEPS 2.0 initiative.

The essence of the assumptions of the global minimal
tax (Pillar 11) is in a nutshell imposing the obligation to
pay a top-up tax so that the effective tax rate of a capi-
tal group in any given country be not lower than 15%.

The nex tax will apply to capital groups with revenues
of no less than EUR 750 M and may particularly affect
groups having subsidiaries in countries where the ef-
fective income tax rate is lower than 15%, for example
as aresult of application of tax reliefs.

The Ministry of Finance present for public consultation
the first draft of the bill implementing this tax only in
May 2024, at the same time informing that it planned its
launch starting from January 1st 2025.

It also follows from the draft that Polish taxpayers will
have the option to apply said provisions with retroac-
tive effect - namely for 2024, provided that they file a
statement (in the form of notarial deed) between March
1st and May 20th 2026.



Brak implementacji podatku GLOBE w Polsce nie ozna-
cza jednak, ze koncerny majace obecnos¢ w Polsce juz
obecnie nie s objete jego dziataniem. Jezeli bowiem
spotka matka polskiej spotki korzystajacej ze zwolnien
podatkowych w SSE kwalifikuje sie pod wzgledem ob-
rotow i ma siedzibe w kraju, ktory wprowadzit przepisy,
to od dochodu zwolnionego w Polsce zagraniczna spot-
ka matka juz za rok 2024 bedzie musiata zaptacic¢ 15%
podatku wyréwnawczego.

System podatku minimalnego przewiduje 3 rownolegte

rezimy opodatkowania:

e Zasade lIR(Income Inclusion Rule)

e Zasade UTPR (Undertaxed Profits Rule)

¢ Kwalifikowany krajowy podatek wyréwnawczy ODMTT
(Qualified Domestic Top-up Tax).

Zasada bazowa jest IIR, czyli wtasnie opodatkowanie
dochoddéw opodatkowanych ponizej stawki progowej
(15%) z kraju siedziby spotki corki w kraju siedziby spot-
ki matki. To wtasnie ten mechanizm odpowiada za opo-
datkowanie zwolnionych w Polsce dochodéw w kraju
siedziby spotki matki. W ten sposéb brak implementa-
cji podatku w Polsce powoduje utrate wptywow podat-
kowych Polski przy jednoczesnym zanegowaniu efektu
zwolnienia podatkowego przyznanego przez Polske
np. wskutek zezwolenia na dziatalnos¢ w SSE, decyzji
o wsparciu w ramach Polskiej Strefy Inwestycji, czy tez
obnizenia opodatkowania wskutek zastosowania przez
polskg spotke corke ulgi B+R.

Dodatkowo, w sytuacji, gdy ani kraj siedziby spétki cor-
ki, ani kraj siedziby spotki matki nie implementowaty
zasad GLOBE, zastosowanie moze znalez¢ uszczel-
niajgca zasada UTPR. Pozwala ona opodatkowac w ta-
kiej sytuacji niedostatecznie opodatkowane dochody
w innym kraju, gdzie siedzibe ma dowolna spotka
z danej grupy kapitatowej. Jezeli takich innych spétek
z grupy w krajach, ktore implementowaty GLOBE jest
kilka, niedostatecznie opodatkowany dochad jest opo-
datkowywany proporcjonalnie w tych innych krajach.

Wreszcie, dyrektywa GLOBE pozwala na zastosowanie
mechanizmu QDMTT, czyli lokalnego podatku wyrow-
nawczego. Mechanizm ten pozwala pobrac¢ krajowi,
w ktorym dochod jest niedostatecznie opodatkowany,
podatek wyréwnawczy do wysokosci 15% i w ten spo-
s6b zapobiec utracie wptywow podatkowych na rzecz
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The lack of GLOBE tax implementation in Poland does
not however mean that international groups having
presence in Poland are not already affected by it. If
mother company of a Polish subsidiary using tax ex-
emptionsinaSEZ qualifies by revenues and has its seat
in a country which implemented the Directive, the for-
eign mother company will pay 15% top up tax abroad for
the income exempt in Poland already for 2024.

The minimal tax system provides for 3 parallel taxation
regimes:

* |IR(Income Inclusion Rule)

* UTPR (Undertaxed Profits Rule)

e Qualified Domestic Top-up Tax (QDMTT).

lIRis the ground rule, implying taxation in the country of
the mother company of incomes taxed in the country of
the subsidiary below the threshold tax rate (15%). Pre-
cisely this mechanismis behind the taxation of incomes
exemptin Poland in the country of the mother company.
This way the lack of implementation of GLOBE in Poland
leads to the loss of Poland's tax revenues at the same
time eliminating the effect of tax exemption granted
by Poland e.g. as a result of issuing an SEZ permit, sup-
port decision under the Polish Investment Zone system
or reduction of taxation owing to application of an R&D
tax credit by the Polish subsidiary.

Additionally, in a situation, where neither the mother
company’s nor the subsidiary’s country implemented
GLOBE rules, an additional system-insulating UTPR rule
may apply. It allows to tax undertaxed income in another
country, where any subsidiary of a given capital group
has its seat. If there is more of such subsidiaries in vari-
ous countries which implemented GLOBE, undertaxed
profits will be taxed in all such jurisdictions on pro-rata
basis.

Finally, the GLOBE directive allows to apply ODMTT
mechanism, being a local top-up tax. This mechanism
allows the country in which the profit is undertaxed to
levy a top-up tax up to the threshold value of 15% and
thus avoid the tax revenue loss for the benefit of the
country of the seat of the headquarters of the capital
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kraju siedziby centrali grupy kapitatowej. Mechanizm
ten jest planowany do zaimplementowania w Polsce
i z tego wtasnie powodu, Polska przewiduje mozliwos¢
retroaktywnego zastosowania ustawy obowiazujacej
od roku 2025 do dochodéw za rok 2024 (co pozwoli jej
zachowac wptywy podatkowe).

Zachety podatkowe a podatek GLOBE

Jak widac¢ z powyzszego, podatek ten znaczaco zmniej-
sza efektywnos$¢ dotychczas stosowanych ulg podat-
kowych, takich jak stosowane w Polsce: ulga B+R, SSE
czy IP BOX.

System zawiera kilka wytaczen pozwalajacych na przy-
znawanie preferencji podatkowych, ktére nie spowodu-
ja wymierzenia dodatkowego obcigzenia podatkowego.
Pierwszg z nich jest mechanizm SBIE (Substance-Based
Income Exclusion - mechanizm substratu majatkowo-
-osobowego). Pozwala on wytgczy¢ z dochodu opodat-
kowanego GLOBE pewna zryczattowang wartos¢ zwro-
tu na $rodkach trwatych (bez WNIP) oraz na funduszu
ptac. Dyrektywa pozwala na stopniowe zmniejszanie
tego wytaczenia, co przewidziata Polska w projekcie.
| tak poczatkowo z dochodu opodatkowanego GLOBE
bedzie mozna wytgczy¢ 9,6% funduszu ptac oraz 7,6%
wartosci ksiegowej netto srodkow trwatych. Wartosci
te beda stopniowo obnizane, by w roku 2033 osiagna¢
5% w obu przypadkach.

Ponadto, opodatkowaniu GLOBE nie beda podlegaty
ulgi podatkowe spetniajgce definicje QRTC (Qualified
Refundable Tax Credit). W uproszczeniu sa to ulgi po-
datkowe, ktére mozna zamieni¢ na gotowke lub jej
ekwiwalent umozliwiajgcy zaptate innych podatkow niz
dochodowe w ciggu 4 lat w przypadku braku dochodu
umozliwiajacego ich rozliczenie.

Mechanizm taki po czesci wystepuje obecnie w Polsce
tylko w przypadku ulgi B+R (ale tylko dla spotek nowo
zatozonych w cigqu pierwszego roku ich dziatalnosci
lub 2 lat w przypadku MSP). Nie jest on dostepny dla
zwolnien strefowych czy IP BOX.

Do chwili publikacji niniejszego raportu Ministerstwo
Finansow nie zajeto stanowiska co do tego, w jaki
sposob, zamierza ono chroni¢ preferencje przyzna-
ne juz polskim podatnikom w strefach czy z tytutu ulg
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group. This mechanism is planned also to be imple-
mented in Poland and for this reason Poland envisages
the option to retroactively apply the law applying from
2025 to incomes recorded in 2024 (which will allow it to
retain tax revenues).

Tax incentives vs. GLOBE

As clearly evident from the above, GLOBE tax materially
reduces the effectiveness of the incentives applied so
far by Poland, such as: R&D tax credit, SEZ exemptions
or IP BOX.

The system provides for couple of exemptions enabling
to offer tax preferences, which will not lead to levying
additional tax burden.

The first of those is the SBIE mechanism (Substance-
Based Income Exclusion). It allows to exclude from the
income taxed by GLOBE a given flat-rate amount of
return on fixed assets (excluding intangible assets) as
well as on the payroll. The Directive allows for incre-
mental reduction of this exclusion, which is envisaged
in the Polish draft. Therefore, taxpayers will initially be
able to exclude 9.6% of payroll and 7.6% of net depre-
ciated value of fixed assets from the income taxed by
GLOBE. These values will be gradually reduced to reach
5% on both categories in 2033.

Moreover, GLOBE does not affect tax reliefs falling
within the definition of QRTC (Qualified Refundable
Tax Credit). In a nutshell, these are tax reliefs which
are convertible to cash or its equivalent (enabling to
pay taxes other than qualifiable income taxes) within
4 years in case of lack of income which would otherwise
allow for the utilization of such reliefs.

Such a mechanism partially applies in Poland only in
case of R&D tax credit (but only for newly created en-
tities, with the first year of their operation or within
2 years for SMEs). It is not however available for CIT
exemptions available in SEZs or Polish Investment
Zone or for IP BOX.

Until the moment of publication of this report, Ministry
of Finance did not took a stance towards how will
it protect the tax preferences already granted to



proinnowacyjnych przed wptywem globalnego podat-
ku minimalnego. Mechanizmow takich nie przewiduje
réwniez polska ustawa. Postulaty przedsiebiorcéw by
wprowadzi¢ mechanizm rozliczenia gotéwkowego po-
zostaty bez echa, z uwagi na ich potencjalny znaczny
negatywny wptyw budzetowy. Bedzie to jedna z najbar-
dziej palgcych kwestii do rozwigzania na rok 2025, jezeli
mechanizmy przyciggania inwestycji do Polski maja po-
zostac atrakcyjne dla duzych grup miedzynarodowych.

Ceny transferowe

W zakresie cen transferowych nie byto zmian obowia-
zujacych przepiséw ustawowych, niemniej jednak opu-
blikowane zostato obwieszczenie Ministra Finansow
w sprawie ogtoszenia rodzaju bazowej stopy procento-
wej i marzy dla potrzeb cen transferowych w zakresie
podatku dochodowego od oséb fizycznych i podatku
dochodowego od oséb prawnych, obowigzujgce w 2024 r.
W obwieszczeniu ogtasza sig rodzaj bazowej stopy pro-
centowej i wysokos¢ marzy, potrzebne do wyznaczenia
oprocentowania transakcji pozyczki, kredytu lub emisji
obligacji zawieranych miedzy podmiotami powigzany-
mi, uprawniajacego (jako jeden z warunkéw) do skorzy-
stania z uproszczenia typu safe harbour dla potrzeb cen
transferowych.

Status implementacji GLOBE w UE
GLOBE implementation status in EU

Austria
31.12.2023

Niemcy
Germany
30.12.2023

Belgia
Belgium
31.12.2023

Holandia
Holland
31.12.2023

Witochy
Italy
31.12.2023

Wegry
Hungary
31.12.2023

Stowenia
Slovenia
31.12.2023

Szwecja
Sweden
31.12.2023

Luksemburg
Luxembourg
21.12.2024

Litwa
Lithuania
plan na/for
2029

Stowacja
Slovakia
plan na/for
2025/2026

Estonia
plan na/for
2030

Butgaria
Bulgaria
31.12.2023

Francja
France
31.12.2023

BERIE!
Denmark
1.10.2024

Malta
plan na/ for
2030
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Polish taxpayers in special economic zones or under
the innovation reliefs against the impact of global mini-
mal tax. Such mechanisms have neither been provided
in the draft legislation. The proposals of business to
introduce cash settlements remained unanswered
due to their large potential budgetary impact. This re-
mains certainly one of the most urging issues for 2025,
if the investment incentive mechanisms are to remain
attractive for large international groups.

Transfer pricing

In the area of transfer pricing there were no legislative
changes, however a communication of Minister of Fi-
nance was published on the type of base interest rate
and margin for transfer pricing purposes in corporate
and personal income tax for 2024.

The communication specifies the type of base interest
rate and the amount of margin required for establishing
interest on loans or bond issues between related par-
ties which would qualify for the safe harbour simplifica-
tion in transfer pricing.

Czechy
Czechia
31.12.2023

Cypr
Cyprus
31.12.2023

Chorwacja
Croatia
31.12.2023

Irlandia
Ireland
31.12.2023

Finlandia
Finland
31.12.2023

Hiszpania
Spain
31.12.2023

Polska
Poland
plan na/for
2025

Rumunia
Romania
plan na/for
2024

Grecja
Greece
plan na/for
2024

Portugalia / Portugal
zainicjowano plan, brak przewidywanej
daty implementacji
Plan initiated, no implementation date so far

21N




212

Raport PZPM 2024/2025

Ponadto, w 2024 r. nie przewiduje sie, wzorem lat
ubiegtych, przedtuzenia termindéw dokumentacyjnych
w zakresie cen transferowych. W przypadku roku po-
datkowego rownego kalendarzowemu, termin na opra-
cowanie dokumentacji lokalnej za 2023 r. przypada
wiec na koniec pazdziernika 2024 r., na opracowanie
informacji o cenach transferowych (TPR) na koniec
listopada 2024 r., a termin na dotgczenie dokumentacji
grupowej do dokumentacji lokalnej (po spetnieniu
okreslonych warunkéw) na koniec 2024 r.

Lukasz Karpiesiuk
Doradca podatkowy w SSW
Tax advisor at SSW

Marek Firlej
Doradca podatkowy w SSW
Tax advisor at SSW

PRZYPISY / FOOTNOTES

Moreover in 2024 one should not expect, unlike in pre-
vious years, the prolongation of transfer pricing docu-
mentation duties deadlines in transfer pricing. In case
of tax year equalling calendar year, the deadline for
the local file for 2023 is fixed at end of October 2024,
for transfer pricing report (TPR) - end of November,
whereas the deadline for adding global file to local file
(subject to certain conditions) - end of 2024.

Rafal Lapinski
Radca prawny w SSW
Attorney at law at SSW

1. Dyrektywa Rady (UE) 2022/2523 w sprawie zapewnienia globalnego minimalnego poziomu opodatkowania miedzy-
narodowych grup przedsiebiorstw oraz duzych grup krajowych w Unii. / Council Directive (EU) 2022/2523 Ensuring
a global minimum level of taxation for multinational enterprise groups and large-scale domestic groups in the

Union.

| PZPM



03 Podatki / Taxes 213

Pragmatic
Solutions

m www.ssw.solutions/pl/

SSW PRAGMATIC SOLUTIONS

to polgczenie innowacyjnosci i doswiadczenia, dzieki ktédremu tworzymy dla naszych klientéw praktyczne roz-
wigzania ich finansowych, prawnych lub podatkowych probleméw. Niezaleznie od tego, czy poszukujg Panstwo
efektywnych rozwigzan podatkowych czy mozliwosci ekspansji biznesowej na nowych rynkach - stuzymy prak-
tyczng porada dopasowang do Panstwa indywidualnych potrzeb. My nie $ledzimy najnowszych trendéw praw-
nych, podatkowych i biznesowych - my je po prostu wyprzedzamy. Dzigki temu nasze rozwigzania pomagaja
Panstwu zawczasu przygotowaé sie na wszelkie wyzwania, ktére przynosi rzeczywisto$¢ biznesowa zaréwno
teraz, jak i w najblizszej przysztosci. Nasze kompetencje znajdujg potwierdzenie w miedzynarodowych rankin-
gach takich jak Legal 500, Chambers Europe i IFLR 1000, tworzonych wytacznie w oparciu o opinie klientéw.

SSW PRAGMATIC SOLUTIONS

SSW Pragmatic Solutions combines innovation and experience to provide clients with pragmatic solutions to
their commercial, legal or tax challenges. We work as a team to help you implement effective solutions for all
your business needs. Whether you wish to ensure that your businesses apply the most effective tax structures or
success fully expand into new locations and business sectors, we can help you create pragmatic, tailor-made

solutions. We stay ahead of the curve regarding the latest legal, tax and business trends. Our solutions
are designed to help you anticipate and prepare for challenges both now and in the foresee able future.
International rankings, such as Legal 500, Chambers Europe or IFLR 1000, based exclusively on Clients’
opinion sall confirm our competencies and expertise.
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Pomoc publiczna
State Aid
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Polska oferuje szeroki system wsparcia dla biznesu,
biorac pod uwage zaréwno srodki unijne, jak i krajowe.
Nowa perspektywa finansowa na lata 2021-2027 jest
bardzo obiecujaca - budzet dla Polski wynosi 72,2 mid
EUR z polityki spojnosci oraz 3,8 mld EUR z Funduszu na
rzecz Sprawiedliwej Transformacji (razem 76 mid EUR).
Co wiecej, Polska otrzymata réwniez wsparcie ze strony
UE na rzecz Krajowego Planu Odbudowy w wysokosci
58,1 mld EUE stuzacemu odbudowie polskiej gospodar-
ki po pandemii COVID-19.

Wsparcie unijne udzielane jest przez Komisje Europej-
ska zgodnie z Traktatem o Funkcjonowaniu UE (TFUE),
dzieki ktoremu sektor motoryzacyjny ma mozliwosci
uzyskania wsparcia przede wszystkim na inwesty-
cje, badania i rozwoj, innowacje oraz restrukturyzacje
przedsigbiorstw.

Istotne jest, ze wsparcie w Polsce jest dostepne w for-

mie dotacji oraz instrumentéw zwrotnych zaréwno na

04 Pomoc publiczna / State Aid

! Pomoc Publiczna w Polsce
State aid in Poland

Poland offers a wide system of support for business,
taking into account both EU and national funds. The
new financial perspective for 2021-2027 is very prom-
ising - the budget for Poland amounts to EUR 72.2 bil-
lion from the cohesion Policy and EUR 3.8 billion from
the Fair Transformation Fund (EUR 76 billion in total).
Moreover, Poland also received EU support for its na-
tional Recovery Plan of €58.1billion to rebuild the Polish
economy after the COVID-19 pandemic.

EU support is provided by the European Commission
in accordance with the Treaty on the Functioning of
the EU (TFUE), thanks to which the automotive sector
has the possibility to obtain support, primarily for in-
vestments, research and development, innovation and
restructuring of enterprises.

It is important that support in Poland is available in
the form of grants and repayable instruments for both
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faze inwestycyjng, jak i operacyjng prowadzonej dzia-
talnosci. Intensywnosé wsparcia publicznego moze
siegac nawet 80% w zaleznosci od programu, wielkosci
przedsiebiorstwa i lokalizacji projektu.

Perspektywa 2021-2027

the investment and operational phases of activities.
The intensity of public support may reach up to 80%
depending on the program, the size of the enterprise
and the project location.

Perspective 2021-2027

Nowa perspektywa finansowa na lata 2021-2027 prze-
widuje budzet dla Polski w wysokosci 72,2 mld EUR
z polityki spojnosci oraz 3,8 mld EUR z Funduszu na
rzecz Sprawiedliwej Transformacji (razem 76 mid EUR).
Srodki te beda wspieraé innowacje, przedsiebiorczosé,
cyfryzacje, infrastrukture, ochrone $rodowiska, ener-
getyke, edukacje oraz sprawy spoteczne.

W ramach nowej perspektywy realizowanych jest 10
programow krajowych oraz 16 programdw regionalnych,
ktore w wiekszosci sg kontynuacjg tych, ktére byty
realizowane w poprzedniej perspektywie finansowej
2014-2020.

Dla nowej perspektywy zostat dokonany podziat $rod-
kow polityki spojnosci, ktory przewiduje: 60% na pro-
gramy krajowe oraz 40% na programy regionalne (po-
dzielone w ramach 16 wojewddztw w zaleznosci od ich
sytuacji gospodarczej).

Polityka spgjnosci (72,2 mld EUR)

Nowa polityka spéjnosci bedzie funkcjonowata w spo-
so6b umozliwiajacy realizacje 5 priorytetéw UE:

1. Bardziej konkurencyjna i inteligentna Europa,

2. Bardziej przyjazna dla srodowiska niskoemisyjna

Europa,

3. Lepiej potaczona Europa,

4. Europa o silniejszym wymiarze spotecznym,

5. Europa blizej obywateli.
Dodatkowo, celem polityki spojnosci na lata 2021-2027
jest réwniez: tagodzenie skutkow transformacji w kie-
runku gospodarki neutralnej dla klimatu.

Fundusz na rzecz Sprawiedliwej
Transformacji (3,8 mld EUR z FST
oraz 560 miIn EUR z polityki spgjnosci)

Fundusz na rzecz Sprawiedliwej Transformacji (FST)
to instrument finansowy, ktéry ma stuzy¢ osiggnigeciu
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The new financial perspective for 2021-2027 foresees a
budget for Poland of EUR 72.2 billion from the cohesion
Policy and EUR 3.8 billion from the Fair Transformation
Fund (EUR 76 billion in total). These funds will support
innovation, entrepreneurship, digitization, infrastruc-
ture, environmental protection, energy, education and
social issues.

Under the new perspective, 10 national programs and 16
regional programs are implemented, most of which are
a continuation of those implemented in the previous fi-
nancial perspective 2014-2020.

For the new perspective, the distribution of cohesion
policy funds was made providing: 60% for national pro-
grams and 40% for regional programs (divided within
16 provinces depending on their economic situation).

Cohesion policy (EUR 72.2 billion

The new cohesion policy will operate to deliver the Eu's
5 priorities:

1. More competitive and Smart Europe,

2. More environmentally-friendly, low-carbon Europe

3. Better connected Europe,

4. Europe with a stronger social dimension

5. Europe closer to the citizens.
In addition, the aim of the cohesion Policy for 2021-2027
isalso: mitigating the transition towards a climate-neu-
tral economy.

Just Transition Fund (€3.8 billion
from FST and €560 million from Cohesion
Policy)

The Just Transition Fund (JTF) is a financial instru-
ment designed to achieve climate neutrality and to



neutralnosci klimatycznej i ma wspiera¢ obszary zma-

gajace sie z wyzwaniami spoteczno-gospodarczymi.

Srodki beda wspieraty realizacje projektow, ktore bedg

przyczynia¢ sie do tagodzenia skutkow transformacji

w kierunku gospodarki neutralnej dla klimatu (w tym

rowniez w zakresie odejécia gospodarki od wegla).

Wsparcie obejmowa¢ bedzie nastepujace wojewddz-

twa: slaskie, matopolskie, dolnoslaskie, wielkopolskie,

lubelskie i tédzkie oprocz srodkow wskazanych powy-
zej, wsparcie oferowane jest takze w ramach innych
programoéw i dziatan, np.:

* ulga podatkowa z tytutu prowadzenia dziatalnosci B+R
(nie klasyfikuje sie jako pomoc publiczna),

*zwolnienia podatkowe w Polskiej Strefie Inwestycyjnej
(dawniej w Specjalnych STrefach Ekonomicznych),

*|P box,

*nowy program inwestycyjny InvestEU (finansowanie
m.in. pozyczek, gwarancji czy wykupu dtugotermino-
wych obligacji)

® program Horyzont Europa,

* programy Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska
i Gospodarki Wodnej,

® programy rzagdowe,

* wsparcie dedykowane w celu zwalczania efektow pan-
demii COVID-19 (dotacje, subwencje, ulgi podatkowe,
gwarance kredytowe, doptaty do oprocentowania
kredytow i inne formy wsparcia),

* nowe ulgi podatkowe, np. ulga na prototyp, na innowa-
cyjnych pracownikéw, na robotyzacje.

Faza inwestycyjna
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support areas facing socio-economic challenges. The
funds will support the implementation of projects that
will contribute to mitigating the effects of transfor-
mation towards a climate neutral economy (including
shifting the economy away from coal). Support will
cover the following provinces: slaskie, matopolskie,
dolnoslaskie, wielkopolskie, lubelskie and todzkie.

In addition to the measures indicated above, support

is also offered under other programs and activities,

such as:

e tax relief for conducting R&D activity (not classified as
state aid),

e tax exemptions in the Polish investment zone (former-
ly special economic zones),

*|P box,

* new investment programme Invest EU (financing, e.g.
loans, guarantees or long-term bonds redemption),

* Horizon Europe Programme,

* programmes of the National Fund for Environmental
Protection and Water Management,

® governmental programmes,

*dedicated support to combat the effects of the
COVID-19 pandemic (subsidies, subsidies, tax breaks,
loan guarantees, interest rate subsidies on loans and
other forms of support)

*new tax reliefs, e.qg. relief for a prototype, for innova-
tive employees, for robotization.

Investment phase

Inwestorzy z sektora motoryzacyjnego w Polsce moga
korzysta¢ z réznych form pomocy publicznej, takich
jak dotacje i ulgi podatkowe. Przedsiebiorcy mogg po-
zyska¢ dofinansowanie na jeden projekt rownoczesnie
z kilku zrodet, tagczac dostepng pomoc.

Zwolnienia podatkowe w specjalnej
strefie ekonomicznej obecnie Polskiej
Strefie Inwestycji

Specjalne strefy ekonomiczne (dalej: SSE) stanowia
atrakcyjne rozwigzanie dla inwestoréw chcacych roz-
poczat dziatalnos¢ gospodarcza w Polsce.

Zgodnie z nowymi zasadami (od 2018 roku) inwesto-

rzy majg mozliwos¢ uzyskania zwolnienia z podatku

Investors from the automotive sector in Poland may
benefit from various forms of public aid, such as grants
and tax exemptions. Entrepreneurs may obtain funding
for one project simultaneously from several sources,
combining the available aid.

Tax exemptions in special economic zone,
currently Polish Investment Zone

Special Economic Zones (herein after: SEZ) continue
to serve as an attractive solution for investors seeking
to establish business activity in Poland.

Under the new rules (as of 2018), investors have the op-
portunity to obtain CIT or PIT tax exemptions for new
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CIT lub PIT w zwiagzku z realizacjg nowej inwestycji na
terenie catej Polski, co w praktyce oznacza, ze caty
kraj jest jedng wielka specjalng strefag ekonomiczng
- Polska Strefa Inwestycyjna(dalej: PSI).

Pula ulgi podatkowej, czyli wysokos$¢ niezaptaconego
podatku CIT/PIT jest kalkulowana jako iloczyn inten-
sywnosci pomocy (maksymalna wysoko$¢ zalezy od lo-
kalizacji i wielkosci przedsiebiorcy) oraz kosztéw kwali-
fikowanych (wydatki inwestycyjne lub dwuletnie koszty
pracy nowych pracownikow zatrudnionych w zwigzku
z realizacjg inwestyc;ji).

Kosztami kwalifikowanymi do objecia wsparciem no-
wych inwestycji sg koszty inwestycji poniesionych
w okresie obowigzywania decyzji: grunty, srodki trwate,
modernizacja srodkow trwatych, wartosci niematerial-
ne i prawne, dzierzawa gruntow /budynkow. Wysokos¢
wsparcia zalezna jest od lokalizacji projektu i wielkoSci
przedsiebior stwa. maksymalne progi intensywnosci
pomocy publicznej przedstawia mapa, ktora obowigzu-
je 0d 01.01.2022 r. do 31.12.2027r.

investments throughout Poland, which in practice
means that the entire country is one large special
economic zone - the Polish Investment Zone (here-
after: PSI).

The pool of tax relief, i.e. the amount of unpaid CIT/
PIT is calculated as a product of the aid intensity (the
maximum amount depends on the location and size of
enterpreneur) and eligible costs (investment expendi-
tures or two year labour costs of new employees hired
in connection with the investment).

The costs eligible for support for new investments are
the costs of investments incurred during the period
of the decision: land, fixed assets, modernization of
fixed assets, intangible assets, lease of land/buildings.
The amount of support depends on the location of the
project and the size of the enterprise maximum inten-
sity thresholds of public aid are presented in the map,
valid from 01.01.2022 to 31.12.2027

Przedsiebiorcy moga pozyska¢ dofinansowanie na jeden projekt

réwnoczesnie z kilku zrédel, t3czac dostepng pomoc.

Entrepreneurs may obtain funding for one project simultaneously

from several sources, combining the available aid.

Dodatkowo, maksymalne poziomy intensywnosci po-
mocy mozna zwiekszy¢ o 20 p.p. dla mikro i matych
przedsigbiorstw oraz o 10 p.p. w przypadku $rednich
przedsiebiorstw (zwiekszenie nie dotyczy tej czesci
wojewddztwa mazowieckiego, dla ktorego intensyw-
nos¢ wsparcia wynosi 0%).

Nowa inwestycja moze by¢ zwigzana ze stworzeniem
zupetnie nowego przedsiebiorstwa, rozwojem juz ist-
niejgcego podmiotu (np. z dywersyfikacja, zasadnicza
zmiang procesu produkcyjnego lub zwiekszeniem moz-
liwosci produkeyjnych). Wazny jest tez wzrost zatrud-
nienia zwigzany z realizacjg nowej inwestycji.
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In addition, the maximum aid intensities can be in-
creased by 20 p.p. for micro and small enterprises and
by 10 p.p. for medium-sized enterprises (the increase
does not apply to that part of the Mazowieckie voivod-
ship, for which the support intensity is 0%).

A new investment can be related to the creation of a
completely new enterprise, the development of an ex-
isting entity(e.q., diversification, afundamental change
in the production process or an increase in production
capacity). Also important is the increase in employ-
ment associated with the new investment.



Nowa mapa pomocy regionalnej na lata 2022-2027
New regional aid map for 2022-2027

Zrédto: KPMG w Polsce
Source: KPMG in Poland

0d 01.01.2022 zaszta rowniez istotna zmiana dotyczaca
ograniczenia mozliwosci wsparcia wojewoddztwa dol-
noslaskiego i wielkopolskiego oraz regionu warszaw-
skiego stotecznego. Mianowicie, inwestycje duzych
przedsiebiorcéw chcacych skorzysta¢ ze zwolnienia
podatkowego na terenie tych wojewodztw i regionu
warszawskiego stotecznego muszg dotyczy¢ wytacznie
inwestycji na rzecz nowej dziatalnosci gospodarczej.

W celu uzyskania zwolnienia, przyznawanego na okres
maksymalnie 15 lat konieczne jest spetnienie okreslo-
nych kryteriow ilosciowych (tj. minimalnych kosztow
kwalifikowanych inwestycji) i jakosciowych (okreslo-
nych zasad zwigzanych z rozwojem strukturalnym, na-
ukowym czy wykorzystaniem zasobow ludzkich). Nalezy
pamietac, ze aby inwestycja zostata uznana za kwalifi-
kujaca sie do wsparcia, nie moze rozpoczac¢ sie przed
ztozeniem wniosku o dofinansowanie projektu lub
przed otrzymaniem formalnego potwierdzenia od insty-
tucji o mozliwosci rozpoczecia inwestycji. W zwigzku ze
zmiang przepisow i objeciem catego terytorium Polski
obszarem strefy ekonomicznej, nowe inwestycje, ktore
znajda sie w granicach dotychczasowych SSE otrzyma-

ja wsparcie na 15 lat.
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*intensywnos¢ wsparcia dla woj. mazowieckiego wynosi
0d 25% do 50% w zaleznosci od podregionu lub gminy
oraz 0% dla miasta stotecznego Warszawa oraz wybra-
nych gmin nastepujacych powiatow: legionowski, minski,
owocki, wotominski, grodziski, nowodworski, piaseczyn-
skki warszawski zachodni, pruszkowski.

**intensywnosc¢ wsparcia dla woj. wielkopolskiego wynosi
25% za wyjatkiem nastepujacych powiatow: poznanski,
obornicki, szamotulski, sredzki, sremski, gdzie wsparcie
Wynosi:

20% w okresie od 01.01.2022 r. do 31.12.2024 .,

15% w okresie od 01.01.2025r. do 31.12.2027r.
***intensywno$¢ wsparcia dla woj. dolnoslaskiego
wynosi 25% poza miastem Wroctaw, dla ktérego
wsparcie wynosi:

20% w okresie od 01.01.2022 r. do 31.12.2024 .,

15% w okresie od 01.01.2025 r. do 31.12.2027 r.

*intensity of support for the voivodeship Mazowiecki
ranges form 25% to 50% depending on the subregion or
commune and 0% for the following neigboring poviats:
Legionowski, Minsk, Otwock, Wotomin, Grodziski, Nowo-
dworski, Piaseczynski, West Warsaw, Pruszkowski.
**intensity of support for the voivodeship Wielkopolski is
25% with the exception of the following poviats: Poznan,
Obornicki, Szamotuty, Sredzki, Srem, where the support is:
20% in the period form 01/01/2022 to 31/12/2024

15% in the period form 01/01/2022 to 31/12/2024
***intensity of support for the voivodeship Dolnoslaskie
is 25%, outside the city Wroctaw, for which the support
amounts to:

20% in the period form 01/01/2022 to 31/12/2024

15% in the period form 01/01/2022 to 31/12/2024

From 01/01/2022, there has also been a significant
change regarding the limitation of the possibilities
of supporting the Dolnoslaskie and Wielkopolskie
Voivodeships and the Warsaw-Capital Region. Namely,
investments of large entrepreneurs who want to take
advantage of the tax exemption in these voivodships
and the Warsaw region of the capital must concern only
investments for the benefit of new economic activity.

In order to obtain the exemption, granted for a maxi-
mum period of 15 years, it is necessary to meet certain
quantitative criteria (i.e., minimum eligible investment
costs)and qualitative criteria(certain principles related
to structural, scientific or human resources develop-
ment). It should be remembered that in order for the
investment to be considered as eligible for support, it
cannot start before submitting the application for pro-
ject financing or before receiving formal confirmation
from the institution that the investment may start. Due
to the change of regulations and covering the whole
territory of Poland with the eco- nomic zone, new in-
vestments that will be located within the boundaries of
existing SSE will receive support for 15 years.
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W zaleznosci od rodzaju i wielkosci projektu, wielkosci
pomocy czy statusu przedsiebiorstwa podmiot ubie-
gajacy sie o wsparcie moze liczy¢ sie z dodatkowymi
specyficznymi wymaganiami i procedurami. W szcze-
golnosci w przypadkach, kiedy planowany do realizacji
projekt przekracza kwote budzetu 100 min EUR ko-
nieczna moze sie okaza¢ notyfikacja do Komisji Euro-
pejskiej, czyli oficjalne przekazanie KE informacji na
temat pomocy dla danego projektu w celu oceny zgod-
nosci z rynkiem wewnetrznym. Dodatkowo, waznym
wymogiem jest zakaz delokalizacji, tj. przeniesienia
tej samej lub podobnej dziatalnosci lub jej czesci z za-
ktadu na terenie Europejskiego Obszaru Gospodarcze-
go (EOG) do nowej inwestycji w innym obszarze EQG,
w okreslonym okresie.

Zwolnienie z podatku od nieruchomosci

Wsparcie moze by¢ udzielone takze przez wtadze samo-
rzadowe w formie zwolnienia z podatku od nieruchomo-
sci. W takim przypadku wsparcie udzielane jest czesto
w postaci pomocy de minimis, ktéra nie podlega noty-
fikacji Komisji Europejskiej. Catkowita kwota pomocy
de minimis przyznanej przez panstwo cztonkowskie
UE jednemu przedsiebiorstwu nie moze przekroczy¢
300 tys. EUR w okresie trzech lat podatkowych.

Faza operacyjna

Depending on the type and size of the project, the
amount of aid or the status of the enterprise, the entity
applying for support may take into account additional
specific requirements and procedures. In particular,
in cases when the planned project for implementation
exceeds the budget amount of EUR 100 million, it may
be necessary to notify the European Commission, i.e.
officially provide the European Commission with in-
formation on aid for a given project in order to assess
compliance with the internal market. In addition, an im-
portant requirement is the prohibition of relocation, i.e.
the transfer of the same or a similar activity or part of
it from a facility in the European Economic Area (EEA)
to a new investment in another area of the EEA, within
a specified period.

Real estate tax exemption

Aid may be also granted by a municipal council in the
form of real estate tax exemption. in this case, sup-
port is often granted as a form of de minimis aid which
is exempt from the European Commission notification
requirement. For the above reason the total amount of
de minimis aid granted per member State to a single
undertaking cannot exceed EUR 300 000 over a period
of three fiscal.

Operational phase

Dotacje

Podczas fazy operacyjnej istnieje mozliwosc¢ skorzysta-
nia z zachet zwigzanych z prowadzong dziatalnoscia.
Gtowne obszary wsparcia w ramach nowej perspektywy
2021-2027 beda obejmowac innowacje, przedsiebior-
czos$¢, cyfryzacje, infrastrukture, ochrone srodowiska,
energetyke i edukacje i sprawy spoteczne.
Przedsiebiorcy prowadzacy dziatalno$¢ badawczo-
-rozwojowa, czyli podejmujacy prace majace na celu
tworzenie nowych produktow, ustug i technologii (lub
ulepszanie juz istniejgcych), beda kwalifikowaé sie do
wsparcia udzielanego w formie dotacji i instrumentow
zwrotnych oferowanych w ramach krajowych i regional-
nych programow operacyjnych.

Innowacje polegajg na opracowywaniu nowych lub zna-
czaco ulepszonych produktow, procesow, rozwigzan
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Grants

During the operational phase, it is possible to benefit
from business-related incentives. The main areas of
support under the new 2021-2027 perspective will in-
clude innovation, entrepreneurship, digitization, infra-
structure, environmental protection, energy and edu-
cation and social affairs.

Entrepreneurs conducting research and development
activity, i.e. undertaking work aimed at creating new
products, services and technologies (or improving ex-
isting ones), will be eligible for support provided in the
form of grants and repayable instruments offered un-
der national and regional operational programmes.

Innovations consist in developing new or signifi-
cantly improved products, processes, marketing or



marketingowych czy organizacyjnych firmy. Rozwigza-
nia innowacyjne moga by¢ opracowane przez dang fir-
me lub przejete od innych firm czy organizacji. Maksy-
malne wsparcie wynosi 65% kosztéw kwalifikowanych
w przypadku duzych przedsiebiorstw, 75% kosztéw
kwalifikowanych dla przedsiebiorstw $rednich oraz
80% kosztow kwalifikowanych dla przedsiebiorstw ma-
tych i mikro.

Przedsiebiorcy bedg mogli ubiega¢ sie takze o dofi-
nansowanie projektow promujacych czysta energie,
efektywne wykorzystywanie energii i dziatania na rzecz
srodowiska. Wsparcie bedzie udzielane na realizacje
projektow obejmujacych wydajne wykorzystywanie za-
sobéw (np. inwestycje, dzieki ktorym zmniejszy sie zu-
zycie surowcow do produkcji), tworzenie gospodarki
efektywnie korzystajacej z energii (np. wymiana starych
linii produkcyjnych na nowe, zuzywajagce mniej energii),
zmniejszanie emisji (np. modernizacja kottowni) oraz ko-
rzystanie z odnawialnych zrodet energii, a takze przed-
siewziecia wptywajace na zmniejszenie skutkow trans-
formacji weglowej w scisle okreslonych wojewodztwach.

Specjalne instrumenty wsparcia adresowane beda do
mikro, matych i srednich przedsiebiorstw, ktore od-
grywaja szczegolng role w zréwnowazonym rozwoju

gospodarczym.

Celem programow jest uproszczenie wdrazania innowa-
cyjnych technologii przez takie podmioty, wzmocnienie
wspotpracy nauki i biznesu oraz wdrazanie rozwigzan
pro-$rodowiskowych.

Chcac realizowa¢ projekt przy wsparciu funduszy pu-
blicznych nalezy pamigta¢ o monitorowaniu terminow
naboréw w ramach poszczegélnych programéw/dzia-
tan. Harmonogramy naboréw sg dynamiczne i w ciggu
roku kilka razy aktualizowane.
Dodatkowo, w ramach srodkow przyznawanych po-
szczegolnym krajom UE powstat tzw. Fundusz Odbu-
dowy (Next Generation EU), ktory ma stuzy¢ ozywieniu
gospodarek po pandemii COVID-19. Kazdy kraj czton-
kowski zobligowany jest do stworzenia Krajowego Pla-
nu odbudowy (KPQ). Polska w ramach swojego KPO ma
otrzymac 23.9 mld EUR na przyznawanie dotacji na na-
stepujace obszary wsparcia:

1. Efektywnos$¢, dostepnoscijakosc systemu ochrony

zdrowia:
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organizational solutions for a company. Innovative so-
lutions can be developed by a given company or taken
over from other companies or organizations. Maximum
support amounts to 65% of eligible costs for large
enterprises, 75% of eligible costs for medium-sized
enterprises and 80% of eligible costs for small and mi-
cro enterprises.

Entrepreneurs will also be able to apply for cofinancing
of projects promoting clean energy, efficient use of en-
ergy and activities for the benefit of the environment.
Support will be provided for projects involving the ef-
ficient use of resources (e.g. investments reducing the
consumption of raw materials for production), creat-
ing an economy which uses energy efficiently (e.g. re-
placement of old production lines with new ones which
consume less energy), reducing emissions (e.g. mod-
ernisation of boiler houses)and using renewable energy
sources, as well as undertakings reducing the effects
of coal transformation in strictly defined provinces.

Special support instruments will be addressed to mi-
cro, small and medium-sized enterprises which play a
special role in sustainable economic development.

The purpose of the programs is to simplify the imple-
mentation of innovative technologies by such entities,
strengthen cooperation between science and busi-
ness, and implement pro-environmental solutions.

If a project is to be realized with the support of public
funds, one should remember to monitor the dates of
calls for proposals under individual programs/meas-
ures. Call schedules are dynamic and are updated
several times during the year.
Additionally, within the framework of funds allocated
to individual Eu countries, the so-called Reconstruc-
tion Fund (Next Generation EU) was established, which
is to serve the purpose of reviving economies after the
COVID-19 pandemic. Poland, under its NIP, is to receive
EUR 23.9 billion to award grants for the following areas
of support:

1. Efficiency, accessibility and quality of the health

care system;
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2. 0dpornosc¢ i konkurencyjnos$¢ gospodarki;

3. Zielona energia i zmniejszenie energochtonnosci;
4. Transformacja cyfrowa;

5. Zielona, Inteligentna mobilnose.

Co wiecej, w ramach powyzszego Funduszu Odbudowy
Polska otrzyma réwniez 34,2 mld EUR na niskooprocen-
towane pozyczki, ktére bedg udzielane w ramach w/w
obszarow wsparcia.

Planowane programy, ktére beda
realizowane w latach 2021-2027

W ramach nowej perspektywy finansowej sa/beda re-
alizowane nastepujace programy krajowe:
1. Fundusze Europejskie dla Nowoczesnej Gospodarki
(FENG),
2. Fundusze Europejskie na Infrastrukture, Klimat,
Srodowisko (FENIKS),
3. Fundusze Europejskie dla Rozwoju Spotecznego
(FERS)
4. Fundusze Europejskie na Rozwoj Cyfrowy (FERC)
5. Fundusze Europejskie dla Polski
(FEPW)
8. Pomoc Techniczna dla Funduszy Europejskich
(PTFE)
7. Fundusze Europejskie na rzecz Sprawiedliwej
Transformacji (FEST)
8. Fundusze Europejskie Pomoc Zywnosciowa (FEPZ)

Wschodniej

9. Fundusze Europejskie dla Rybactwa
10. Programy Europejskiej Wspotpracy Terytorialnej

Dodatkowo, w ramach nowej perspektywy finansowej
bedag rowniez realizowane programy regionalne dla
wszystkich wojewodztw.

Horyzont Europa (2021-2027)

Horyzont Europa jest kolejnym programem inwesty-
cyjnym UE w zakresie finansowania badan naukowych
i innowacji. Jego zatozeniem jest tagodzenie skutkow
zmian klimatu, wspieranie zréwnowazonego rozwoju
oraz konkurencyjnosci oraz pobudzenie konkurencyj-
nosci i wzrostu gospodarczego Unii Europejskiej.
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2. Resilience and competitiveness of the economy;
3. Green energy and reduction of energy intensity;
4. Digital transformation;

5. Green, intelligent mobility.

Moreover, under the above-mentioned Reconstruc-
tion Fund, Poland will also receive EUR 34.2 billion for
low-interest loans to be granted within the above-
mentioned support areas.

Planned programs to be implemented
in 2021-2027

Under the new financial perspective, the following
national programs are / will be implemented:
1. European Funds for a Modern Economy (FENG),
2. European funds for infrastructure, climate, envi-
ronment (FEnIKS),
3. European Funds for Social Development (FERS)
4. European Funds for Digital Development (FERC)
5. European Funds for Eastern Poland (FEPW), i.e.
for the following voivodeships
8. Technical Assistance for European Funds (PTFE)
7. European Funds for Just Transition (FEST)
8. European Food Aid Funds
9. European Funds for Fisheries
10. European Territorial Cooperation Programs

Additionally, under the new financial perspective,
regional programs will also be implemented for all
voivodeships.

Horizon Europe (2021-2027)

Horizon Europe is the EU's next investment program
for funding research and innovation. It is designed to
mitigate the effects of climate change, promote sus-
tainable development and competitiveness and boost
the European Union’s competitiveness and economic
growth.



Budzet programu: 95,5 mld EUR

¢ | filar (25 mid EUR): Nauka doskonatosci:
- Europejska Rada Badan Naukowych
- Dziatania Marii Sktodowskiej-Curie
- infrastruktury badawcze

e |l filar (53,5 mld EUR): Globalne wyzwania i europejska
konkurencyjnos¢ przemystowa

- Klaster ,zdrowie”

- Klaster ,bezpieczenstwo cywilne na rzecz spote-
czenstwa”

- Klaster ,Technologie cyfrowe, przemyst i przestrzen
kosmiczna”

- Klaster Klimat, energetyka i mobilno$c¢”

- Klaster ,Zywno$¢, biogospodarka, zasoby naturalne,
rolnictwo i srodowisko

- niejgdrowe dziatania bezposrednie JRC

« Il filar (13,6 mld EUR): innowacyjna Europa

- Europejska Rada ds. IInnowacji

- Europejskie Ekosystemy Innowacji, przeznaczo-

nych dla przedsiebiorstw matych i $rednich).

- Europejski linstytut Innowacji i Technologii
Dodatkowo, wprowadzona zostanie inicjatywa Euro-
pejska Rada ds. innowac;ji (EIC), ktéra bedzie wspierata
przedsiewziecia w zakresie innowacji o potencjalnym
przetomie i radykalnym charakterze, z perspektywa
zwiekszania skali. Inicjatywa ta bedzie skierowana do
matych i srednich przedsiebiorstw, a takze dla przed-
siebiorstw rozpoczynajgcych dziatalnos¢ i spotek o
sredniej kapitalizacji.

Wsparcie w obszarze transportu niskoemi-
syjnego, w tym elektromobilnosci

Sektor motoryzacyjny w Polsce moze réwniez pozy-
ska¢ wsparcie na transport niskoemisyjny i elektro-
mobilnos¢. W ramach dostepnego wsparcia istniejg
instrumenty dotacyjne i pozyczkowe oferowane przez
Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki
Wodnej (NFOSIGW), Wojewddzkie Fundusze Ochrony
Srodowiska i Gospodarki Wodnej (WFOSiGW), Narodo-
we Centrum Badan i Rozwoju, Ministerstwo Funduszy
i Polityki Regionalnej. W najblizszym czasie planowane
sg do ogtoszenia nabory w ramach, m.in.:
- Program LIFE

-.Wsparcie infrastruktury do tadowania pojazdow
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Programme budget: EUR 95.5 billion

e Pillar 1 (€25 billion): Excellence Science:
- European Research council
- Marie Sktodowska-Curie Actions
-research infrastructures

e Pillar Il (EUR 53.5 billion): Global challenges and
European industrial competitiveness
- Health cluster
- Civil security for society cluster
- Digital technologies, industry and space cluster
- Climate, Energy and mobility cluster
- Food, bioeconomy, natural Resources, Agriculture
and Environment cluster
-JRC non-nuclear direct actions

e Pillar Il (€13.6 billion): innovative Europe
- European innovation council
- European innovation ecosystems
- European institute of innovation and Technology

In addition, the European Innovation Council (EIC) ini-
tiative will be introduced to support innovation ven-
tures of potential breakthrough and radical nature with
an upscale perspective. The initiative will be targeted
at small and medium-sized enterprises as well as start-
ups and mid-caps.

Support in the area of low-emission
transport, including electromobility

The automotive sector in Poland may also obtain sup-
port for low-emission transport and electromobility. As
part of the available support, there are grant and loan
instruments offered by the National Fund for Environ-
mental Protection and Water Management (NFOSiGW),
Provincial Funds for Environmental Protection and
Water Management (WFOSiGW), National Center for
Research and Development, Ministry of Funds and Re-
gional Policy. In the near future some competitions are
planned to be announced as part of, i.a.:

- LIFE program

-"Support for electric vehicle charging infrastructure
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elektrycznych”

- Wsparcie zakupu oraz leasingu zeroemisyjnych
samochodow osobowych;

- Wsparcie zakupu oraz leasingu zeroemisyjnych
samochodoéw ciezarowych;

- Konkursy oferowane w ramach KPO

- Inne konkursy, ktore beda organizowane w ramach
nowej perspektywy finansowej 2022-2027.

Ulga podatkowa z tytulu prowadzenia
dziatalnosci B+R

0d 1stycznia 2016 roku przedsigbiorcy majg mozliwos¢

skorzystania z nowej ulgi podatkowej na prowadzone

prace B+R.

Premia w postaci dodatkowego odliczenia kosztow

kwalifikowanych od podstawy opodatkowania od 2018

roku wynosi:

-100 proc. wynagrodzen pracownikéw zaangazowanych
w prace badawczo-rozwojowe,

-100 proc. (MSP i duze przedsiebiorstwa)innych wydat-
kow zwigzanych z pracami badawczo-rozwojowymi
(w tym odpisow amortyzacyjnych).

Koszty dziatalnosci B+R nalezy wyodrebni¢ w ksiegach
rachunkowych. Koszty kwalifikowane wykazuje sie
w zeznaniu podatkowym. Poniewaz w przeciwienstwie
do dotacji, w przypadku ulgi podatkowej na B+R, kon-
trola zasadnosci skorzystania z ulgi nastepuje dopiero
podczas kontroli podatkowej, istotnym jest:

- prawidtowe zidentyfikowanie projektow i kosztow

kwalifikowanych,

- posiadanie dokumentacji potwierdzajacej prowa-
dzenie projektu badawczo rozwojowego i zasadnosci

przypisanych kosztow.

Istotne jest, ze od 2022 r. przedsiebiorcy moga skorzy-
stac z ulgi podatkowej w wiekszym wymiarze korzysci
podatkowej. Mianowicie, dla kosztéw poniesionych
w okresie od 01.01.2022 przedsigbiorcy moga odliczy¢
od podstawy opodatkowania 200% kosztow wynagro-
dzen oraz 100% dla pozostatych kosztow. Natomiast
podmioty posiadajace status CBR (przedsiebiorca
prowadzacy prace B+R, niebedacy instytutem badaw-
czym, ktéremu status zostat nadany przez Ministerstwo
Rozwoju i Technologii moga odliczy¢ 200% wszystkich
poniesionych kosztéw wchodzgcych w sktad katalogu
kosztow kwalifikowanych do ulgi B+R.

| PZPM

and hydrogen refueling infrastructure”

- Competitions offered as part of the KPO

- Other competitions that will be organized under the
new financial perspective 2022-2027.

R&D tax credit

From 1st January 2016, businesses have the opportu-

nity to benefit from new tax reliefs for carrying out R&D

activities.

In 2018 the bonus in in the form of an additional set-off

of eligible costs against taxable income in the amount

of:

-100 per cent of salaries of employees engaged in re-
search and development activities;

-100 per cent (SME and large enterprises) of other re-
lated expenses on research and development activi-
ties(including depreciation).

The costs of R&D activity have to be shown separately

in the accounts. Eligible costs are listed in the tax re-

turn. Because in contrast to grants, in the case of tax

relief for R&D, a review of the eligibility for relief occurs

only during tax inspections, it is important to:

-ensure correct identification of projects and eligible
costs,

- possess documents confirming carrying out of re-
search and development projects and the legitimacy
of assigned costs.

It is important that from 2022 entrepreneurs are able
to take advantage of the tax relief in a greater amount
of the tax benefit. Namely, for costs incurred in the
period from 01/01/2022, entrepreneurs are able to de-
duct 200% of remuneration costs from the tax base
and 100% for other costs. On the other hand, entities
with the R&D status (an entrepreneur conducting R&D
works, not being a research institute, the status of
which has been granted by the Ministry of Development
and Technology)are able to deduct 200% of all incurred
costs included in the catalog of costs eligible for R&D
relief.



W przeciwienstwie do dotacji na B+R, ulga podatkowa
obejmuje koszty juz poniesione.

0d roku 2018 podatnikowi, ktéry w roku podatkowym
prowadzit dziatalno$¢ na terenie specjalnej strefy eko-
nomicznej na podstawie z zwolenia, lub dziatalnos¢
w ramach udzielonej decyzji o wsparciu w ramach PSI
prawo do odliczenia przystuguje jedynie w odniesieniu
do kosztow kwalifikowanych, ktore nie sg przez podat-
nika uwzgledniane w kalkulacji dochodu zwolnionego
z podatku na podstawie zezwolenia.

Innovation box

Wprowadzenie od 2019 roku preferencyjnego opodat-
kowania dochoddéw generowanych przez prawa wta-
snosci intelektualnej (tzw. IP Box, innovation box) wraz
z dostepnymi juz zachetami umozliwig przedsiebior-
com otrzymanie wsparcia finansowego na kazdym
etapie procesu powstawania innowacji: od pomystu do
komercjalizacji.

Zachete podatkowa, nalezy traktowac jako komple-
mentarny element i ,zamkniecie” tancucha wspierania
innowacji. Celem innovation box jest wspieranie przed-
siebiorcéw rozwijajacych nowe lub ulepszone produkty,
procesy, technologie, umozliwiajac im czerpanie do-
datkowych korzysci podatkowych z tytutu realizowania
dziatalnosci B+R oraz komercjalizowania jej wynikow.
Innovation box umozliwi zastosowanie preferencyjnej
5 proc. Stawki podatku dochodowego od dochodow
generowanych przez prawa wtasnosci intelektualne;j.
Im wiekszy bedzie poziom zaangazowania podatnika
w wytworzenie, rozwinigcie lub ulepszenie innowac;ji (tj.
w dziatalnos¢ B+R dotyczaca prawa wtasnosci intelek-
tualnej) tym wieksza bedzie potencjalna do osiggniecia
korzys¢ podatkowa. Preferencyjna stawka ma zasto-
sowanie przez caty okres ochrony prawa wtasnosci
intelektualnej. Innovation box jest tez komplementarny
z mozliwoscig odliczenia podatku z tytutu ulgi na bada-
niai rozwoj.

Nowe ulgi podatkowe
0d 01.01.2022, dzieki wprowadzeniu Polskiego £adu (plan

odbudowy polskiej gospodarki po pandemii COVID-19)
przedsigbiorcy majg mozliwo$¢ skorzystania z nowych

ulg podatkowych dot. podatku dochodoweqo, tj.:
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In contrast to R&D grants, tax relief covers incurred
costs.

From 2018, a taxpayer who conducted business in a
special economic zone on the basis of a permit during
the fiscal year or onthe basis of the PSI decisionis en-
titled to deduction only in respect of eligible costs that
are not taken into account by the taxpayer in the tax-
exempt income calculation on the basis of the permit.

Innovation box

Implemented in 2019, preferential taxation of income
earned from intellectual property rights (IP Box, inno-
vation box) together with incentives already in force al-
low entrepreneurs to receive financial support at every
stage of the innovation process: from idea to commer-
cialization.

Innovation Box, should be regarded as a complementa-
ry element closing the chain of incentives. It is aimed at
supporting entrepreneurs developing new or improved
products, processes and technologies, enabling them
to derive additional tax benefits from R&D and imple-
mentation of its results. Inaccordance with the legisla-
tion, the innovation box will allow for adopting a prefer-
ential b percent income tax rate to income earned from
intellectual property rights. The higher the involvement
of the tax payer in producing, developing or improving
the innovative solution (i.e. in R&D activity concerning
the intellectual property right), the greater the poten-
tial tax benefit. Preferential rate applies throughout the
period of intellectual property rights protection. inno-
vation box is complementary with the possibility of tax
deduction due to the R&D tax relief.

New tax reliefs

From 01/01/2022, thanks to the introduction of the “Pol-
ski £ad” (plan to rebuild the Polish economy after the
COVID-19 pandemic), entrepreneurs are able to take
advantage of new income tax reliefs, i.e .:
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Ulga na innowacyjnych pracownikow
(uzupetnienie ulgi na dziatalnos¢
badawczo-rozwojowa)

Ulga na innowacyjnych pracownikéw daje przedsie-
biorcom (zaréwno MSP jak i duzym podmiotom) moz-
liwos¢ zmniejszenia kwoty zaliczek na podatek PIT od
wynagrodzenia swoich pracownikéow zaangazowanych
w prowadzong dziatalnos¢ badawczo-rozwojowa. Jed-
nak istotne jest, ze ulga dotyczy jedynie nieodliczonej
w ramach ulgi na B+R nadwyzki. Tzn., ze podatnik moze
skorzystac¢ z ulgi jedynie w przypadku, gdy osiggnie on
wysokos¢ ulgi na dziatalno$¢ badawczo-rozwojowa
wyzszg od naleznego podatku w danym roku.

Ulga ma zastosowanie w stosunku do zaliczek na PIT

pobranych od dochodow, z tytutu:

* stosunku stuzbowego, pracy, pracy naktadczej, spot-
dzielczego stosunku pracy, wyptacanego przez podat-
nika zasitku pienieznego z ubezpieczenia spotecznego;

* wykonywania ustug na podstawie umowy zlecenia lub
umowy o dzieto;

® praw autorskich.

Ulga dotyczy oséb zatrudnionych na podstawie umowy

o0 prace, umow cywilno-prawnych, czy tez z tytutu prze-

niesienia praw autorskich, ktorzy ponad 50% swojego

czasu pracy w danym miesigcu poswiecaja na prace ba-
dawczo-rozwojowe.

Ulga na prototyp

Ulga na prototyp umozliwia podatnikom (zaréwno MSP
jak i duzym podmiotom) odliczenie od postawy opodat-
kowania 30% kosztow (z zastrzezeniem, ze nie wiecej
niz 10% kwoty dochodu osiggnietego z innych zrodet
przychodow niz z zyskéw kapitatowych) produkcji prob-
nej nowego produktu i wprowadzenia na rynek nowego
produktu. Ulga dotyczy wytacznie okresu od momentu
poniesienia pierwszych kosztow zwigzanych z etapem
rozruchu technologicznego, az do momentu rozpocze-
cia produkcji nowego produktu (tj. do momentu podje-
cia dziatan przygotowania dokumentac;ji dla uzyskania
certyfikatow zezwolen umozlwiajgcych sprzedaz pro-
duktow).

Ulga na prototyp podobnie jak ulga B+R posiada $cisle

okreslony katalog kosztéw kwalifikowanych: cena na-
bycia/koszt wytworzenia fabrycznie nowych maszyn,
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Tax relief for innovative employees
(supplementing the tax relief for research a
nd development activities)

The relief forinnovative employees gives entrepreneurs
(both SMEs and large entities) the opportunity to reduce
the amount of advance payments for PIT tax on the re-
muneration of their employees involved in research and
development activities. However, it is important that
the relief applies only to the surplus not deducted un-
der the relief for R&D. That is, the taxpayer is able to
take advantage of the tax relief only if he / she achieves
the amount of the relief for research and development
activities higher than the tax due in a given year.

The relief applies to advance payments for PIT collect-

ed on income for:

®business relationship, work, homework, cooperative
employment relationship, social insurance cash ben-
efit paid by the taxpayer;

e performance of services on the basis of a mandate
contract or a specific specific contract;

® copyright.

The relief applies to people employed under an employ-

ment contract, civil law contracts or the transfer of

copyright, who spend over 50% of their working time in

a given month on research and development.

Tax relief for the prototype

The prototype relief allows taxpayers (both SMEs and
large entities) to deduct 30% of the costs (provided
that no more than 10% of the amount of income derived
from sources of income other than capital gains) of trial
production of a new product and launch of a new prod-
uct from the tax base. The discount applies only to the
period from the first costs related to the technological
start-up stage until the start of the production of a new
product (i.e. until the preparation of documentation for
obtaining certificates of permits enabling the sale of
products).

The prototype relief, just like the R&D relief, has a strict-
ly defined catalog of eligible costs: purchase price /
production cost of brand new machines, adaptation to



dostosowanie do uruchomienia/ulepszenia srodka trwa-
tego, materiaty i surowce, badania, ekspertyzy (pozyska-
nie certyfikatu/homologacji etc.), badanie cyklu Zycia
produktu, koszty systemu weryfikacji technologii (ETV).
Wazne jest, aby uruchamiana produkcja probna nowego
produktu byta wynikiem dziatalnosci badawczo-roz-
wojowej. Ulge nalezy traktowac, jako uzupetnienie Ulgi
B+R o czynnos$ci zwigzane z komercjalizacjg rozwigza-
nia stanowigcego wynik prac B+R. Z tego powodu Ulga
na prototyp jest skierowana do przedsiebiorstw, ktorzy
dokonujg komercjalizacji nowych produktéw opracowa-
nych w ramach wtasnej dziatalnosci B+R, a wiec podej-
mujg czynnosci zwigzane z produkcjg prébng nowego
produktu lub wprowadzeniem go na rynek.

Ulga na robotyzacje

Ulga umozliwiajgca podatnikom (zaréwno MSP jak i du-
zym podmiotom) odliczenie od postawy opodatkowania
50% kosztéw uzyskania przychoddéw poniesionych na
dziatania zwigzane z nabyciem robotow przemystowych
wraz z maszynami i urzadzeniami peryferyjnymi oraz
oprogramowaniem, ktore sg niezbedne do jego obstugi
w danym roku podatkowym.

Zgodnie z definicjg ustawodawcy robotem przemysto-
wym jest automatycznie sterowana, programowalna,
wielozadaniowa i stacjonarna lub mobilna maszyna,
0 co najmniej 3 stopniach swobody, posiadajacg wta-
$ciwosci manipulacyjne badz lokomocyjne dla zastoso-
wan przemystowych.

Kosztami kwalifikowanymi sg koszty uzyskania przy-

chodoéw poniesione na:

*Nabycie fabrycznie nowych robotéw przemystowych
oraz maszyn i urzadzen peryferyjnych funkcjonalnie
z nimi zwigzanych, w tym zapewniajgcych ergonomie
i bezpieczenstwo pracy, stuzacych do zarzadzania,
diagnozowania, monitorowania czy interakcji z czto-
wiekiem

* Nabycie WNiP niezbednych do poprawnego urucho-
mienia i uzywania robotow oraz maszyn i urzadzen

* Nabycie ustug szkoleniowych zwigzanych z wdraza-
nym robotem oraz urzadzeniami i oprogramowaniem;

* Optaty ustalone w umowie leasingu finansowego.

Ulga ma zastosowanie do kosztow uzyskania przy-

chodéw poniesionych na robotyzacje w okresie od
01.01.2022 do 31.12.2026 r.
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commissioning / improvement of a fixed asset, mate-
rials and raw materials, research, expertise (obtaining
a certificate / approval etc.), testing product life cycle,
technology verification system (ETV) costs.

It is important that the trial production of a new one
product is launched as a result of research and devel-
opment activities. The relief should be treated as a
supplement to the R&D relief with activities related to
the commercialization of the solution constituting the
result of R&D works. For this reason, the Prototype Dis-
count is aimed at enterprises that commercialize new
products developed as part of their own R&D activities,
and thus undertake activities related to trial production
of a new product or launching it on the market.

Tax relief for robotization

Tax relief enabling taxpayers (both SMEs and large enti-
ties) to deduct from the tax base 50% of tax deductible
costs incurred for activities related to the acquisition
of industrial robots along with machines and periph-
eral devices and software that are necessary to operate
them in a given tax year.

According to the definition of the legislator, an indus-
trial robot is an automatically controlled, programma-
ble, multitasking and stationary or mobile machine with
at least 3 degrees of freedom, having manipulation or
locomotion properties for industrial applications.

Eligible costs are tax deductible costs incurred for:

*Purchase of factory new industrial robots and ma-
chines and peripheral devices functionally related to
them, including those ensuring ergonomics and safety
at work, used for management, diagnosis, monitoring
or interaction with humans

* Purchase of intangible assets necessary for the prop-
er commissioning and use of robots, machines and
devices

*Purchase of training services related to the imple-
mented robot, devices and software;

* Fees specified in the finance lease agreement.

The relief applies to the cost of obtaining revenues

for robotization in the period from 01/01/2022 to

31/12/2026.
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Ulga na ekspansje

Ulga na ekspansje daje mozliwos¢ podatnikom ponow-
nego odliczenia od podstawy opodatkowania wydatkow
na ekspansje.

Ulga posiada s$cisle okreslony katalog kosztéw kwali-
fikowanych, tj. koszty uczestnictwa w targach, koszty
dziatan promocyjno-informacyjnych, koszty dostoso-
wania opakowan, koszty przygotowania dokumentacji
(certyfikacja/rejestracja), koszty przygotowania doku-
mentacji niezbednej do przystagpienia przetargu).

Warunkiem skorzystania z ulgi jest wzrost przychodéw
ze sprzedazy produktéw, sprzedaz nowych produktow,
jak rowniez wzrost przychodu ze sprzedazy produk-
tow nieoferowanych wczesniej na danym rynku zbytu
(krajowy i zagraniczny) w ciggu 2 lat. Istotne jest, ze
ustawodawca okreslit limit przystugujacego odliczenia
w wysokosci: Tmin zt.

Praktyczne wskazéwki dotyczace
rozliczania projektéw UE

Otrzymujac wsparcie na realizacje projektu, przedsie-
biorcy czesto nie przywigzujg wystarczajgcej uwagi do
obowigzkow zwigzanych z rozliczeniem otrzymanych
srodkow. Prawidtowe rozliczenie warunkuje nie tylko
wyptate dofinansowania, ale takze wywigzanie sie ze
zobowiagzan cigzacych na beneficjencie, ktore wynikaja
m.in. z zawartej umowy o dofinansowanie oraz prawa
wspolnotowego i krajowego. Po pierwsze, kazdy bene-
ficjent, ktory pozyskat wsparcie, powinien od poczatku
prowadzi¢ wyodrebniong ewidencje ksiegowa dla re-
alizowanego projektu. Przedstawiane do wsparcia do-
kumenty ksiegowe Powinny by¢ odpowiednio opisane
i zawiera¢ potwierdzenie dokonania ptatnosci. Wyod-
rebniona ewidencja ksiegowa powinna by¢ prowadzona
juz po ztozeniu wniosku o dofinansowanie, a nie dopiero
w momencie uzyskania informacji o otrzymaniu dotac;ji
czy od momentu podpisania umowy o dofinansowanie.
Warto rowniez wyznaczy¢ w przedsiebiorstwie jedng
osobe, ktéra bedzie sie zajmowac rozliczaniem projek-
tu. Osoba taka powinna zna¢ specyfike projektu i by¢
dobrze poinformowana o przebiegu jego realizacji.

Dobrym pomystem jest rowniez zebranie wszelkich pro-
cedur zwigzanych z rozliczaniem w jednym dokumencie
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Relief for expansion

The expansion relief allows taxpayers to deduct ex-
penses for expansion from the tax base again.

Therelief has a strictly defined catalog of eligible costs,
i.e. costs of participation in fairs, costs of promotional
and informational activities, costs of packaging adap-
tation, costs of preparing documentation (certification
/ registration), costs of preparing documentation nec-
essary to enter the tender).

The condition for taking advantage of the relief is an
increase in revenues from the sale of products, sale of
new products, as well as an increase in revenues from
the sale of products not previously offered on a given
market (domestic and foreign) within 2 years. It is im-
portant that the legislator has set the limit of the de-
duction in the amount of: PLN 1 million.

Practical guidelines for financial clearing
of EU - funded projects

Beneficiaries of state aid often do not pay enough at-
tention to obligations related to the settlement of the
aid. The correct settlement of the aid determines not
only the payment of the grant, but also the fulfillment
of the obligations imposed by the grant agreement and
EU and national requlations. Firstly, a beneficiary who
has acquired funding should keep separate account-
ing records of all invoices and payments regarding the
project. Invoices should be described in a proper way
and have to include confirmation of payment. Separate
accounts should be kept from the moment of submis-
sion of application. It is worth designating one person
who will be responsible for settlement of the project.
That person should be familiar with the singulari-
ties of the project and remain up to date with project
progress.

It is also a good idea to collect all procedures related
to the grant settlementin one internal document, avail-



wewnetrznym beneficjenta, ktory bedzie dostepny dla
wszystkich pracownikéw zaangazowanych w proces
rozliczania. Pozwoli to na unikniecie nieporozumien
i niejasnosci w przypadku ewentualnej rotacji pracow-
nikoéw. Pod tym katem warto rozwazy¢ takze przepro-
wadzenie szkolenia.

Kolejnym waznym zagadnieniem jest obowigzek zacho-
wania przejrzystosci procedur udzielania zamoéwien.
Zamowienia musza by¢ udzielane zgodnie z zasada
konkurencyjnosci. W zwigzku z powyzszym, beneficjent
zobowiazany jest do publikowania zapytan ofertowych
zgodnie zodpowiednimi wytycznymi.

Nalezy takze pamietac, ze co do zasady zamowienia nie
moga by¢ udzielane podmiotom powigzanym osobowo
lub kapitatowo z beneficjentem.

W trakcie realizacji projektu moze zaistnie¢ potrze-
ba zmiany umowy o dofinansowanie i jej zatgcznikow,
w szczegolnosci harmonogramu realizacji projektu oraz
wielkosci wydatkow kwalifikowanych w poszczegolnych
kategoriach. W takim przypadku nalezy wystapic¢ do od-
powiedniej instytucji z wnioskiem o dokonanie zmian
w projekcie. Z naszej praktyki wynika, iz prawidtowo
prowadzone negocjacje z instytucjg pozwalajg na wpro-
wadzenie zmian, ktére pozwalajg maksymalnie zblizy¢
ksztatt dofinansowywanego projektu przedstawiony
w umowie do rzeczywistosci biznesowej. Bez takiej
zbieznosci pozniejsze rozliczenie projektu z sukcesem,
tj. otrzymanie dotacji w petnej wysokosci, moze okazac
sie niemozliwe.

Kontrole zwigzane z otrzymaniem dotacji z UE

Beneficjenci funduszy unijnych (oraz innych form po-
mocy publicznej), musza zdawac sobie sprawe, iz moga
zostac¢ poddani kontroli pod katem prawidtowego wy-
korzystania przyznanego wsparcia finansowego. Celem
kontroli jest sprawdzenie, czy projekt jest realizowany
zgodnie zumowa o dofinansowanie i requlacjami dotycza-
cymi pomocy publicznej oraz czy dotacja jest wykorzys-
tana zgodnie z przeznaczeniem. Zmieniajace sie i czesto
niejasne regulacje prawne, niespojna praktyka kontrole-
row oraz zaniedbania beneficjentéow powodujg powsta-
wanie zastrzezen kontroleréw, co moze skutkowa¢ ko-
niecznoscig zwrotu dofinansowania. Kontrole moga by¢

przeprowadzane zarowno w trakcie realizacji projektu,
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able to all staff involved in the process. The above will
help to avoid confusion and lack of clarity, even in the
case of staff turnover. It is also useful to conduct a
training for employees. Another important issue is the
obligation of transparency in procurement procedures.

Contracts must be granted in accordance with the prin-
ciple of competitiveness. consequently, the beneficiary
is obliged to publish inquiries accordingly to the rele-
vant guidelines..

It should be borne in mind, that as a general rule, con-
tracts may not be granted to entities linked to the ben-
eficiary (personally or financially).

It is very common, that an agreement or attachments
require changes during the project implementation. In
particular, these may impose changes in the timetable
of the project and the amount of eligible costs in their
respective categories. In such situations entrepreneur
should not hesitate to send request to relevant institu-
tion to amend the financial agreement. our experience
shows that properly conducted negotiations allow to
shape the project in a line with business reality. With-
out this convergence the subsequent settlement of the
project may turn to be impossible.

Audits related to received EU grants

All beneficiaries of state aid should be prepared for an
audit of utilisation of such funds. The objective of the
audit is to check whether the project is implemented
in accordance with the financial agreement and state
aid rules and whether the grant is used for its intend-
ed purpose. Changing and often unclear regulations,
inconsistent practices of controlling officers and
negligence of beneficiaries generate reservations of
controlling officers which, in turn, may result in reim-
bursement of the grant. Audits may be carried out both,
during the project implementation, as well as during its
sustainability period - 5 years after its completion
(3 years for SMEs). Several institutions are entitled to
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jak rowniez w okresie jego trwatosci tj. w okresie 5 lat

po zakonczeniu jego realizacji (3 lat w przypadku MSP).

Do kontroli uprawnione sg m.in. nastepujace podmioty:

e instytucje wdrazajgce (np. Polska Agencja Rozwoju
Przedsiebiorczosci, Ministerstwo Rozwoju i Technolo-
gii, Narodowe Centrum Badan i Rozwoju),

* instytucja zarzgdzajgca (Ministerstwo Rozwoju i Tech-
nologii),

e instytucja ptatnicza (Ministerstwo Finansow),

*Urzad Kontroli Skarbowej, Najwyzsza Izba Kontroli,
Komisja Europejska.

Kontrola obejmuje m.in. sprawdzenie faktur, dokumen-
tacji przetargowej, ofert itp. W trakcie kontroli przed-
siebiorca powinien przygotowac niezbedne dokumenty
m.in. dokumentacje aplikacyjng, umowe o dofinanso-
wanie, doku- mentacje przetargowa, oferty od kontra-
hentéw, faktury zakupu itp. Podstawowe btedy popet-
niane przez beneficjentéw dotyczg: niedostosowania
systemu finansowo-ksiegowego i mechanizméw kon-
trolingu do wymagan pomocy publicznej, braku kom-
pletnej dokumentacji zwigzanej z realizacjg projektu
(np. faktur zakupu), braku informacji o uzyskaniu wspar-
cia ze srodkéw UE (np. tablica pamiagtkowa), niewywia-
zania sie z celow i wskaznikow realizacji projektu (np.
liczby miejsc pracy) oraz rozpoczecia projektu przed
ztozeniem wniosku. Te btedy w wiekszosci wynikaja
z braku wprowadzenia odpowiednich procedur w ksie-
gowosci i kontrolingu na poczatku realizacji projek-
tu, jak i z braku przeszkolenia pracownikéw majacych
wptyw na rozliczenie projektu (nie tylko pracownikow
z dziatu ksiegowosci, ale rowniez m.in. kontrolingu,
zakupow, pionu technicznego, a nawet z dziatu mar-
ketingu). W przypadku wykrycia uchybien, najbardziej
dolegliwg konsekwencja jest wypowiedzenie umowy o
dofinansowanie skutkujgce obowigzkiem zwrotu dota-
cji wraz z odsetkami liczonymi jak dla zalegtosci podat-
kowych, w skrajnych przypadkach zastosowane moga
by¢ takze konsekwencje karne.
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perform the inspection, including:

*implementing authorities (e.g. Polish Agency for En-
terprise Development, ministry of Development, Na-
tional Centre for Research and Development),

* managing authorities (Ministry of Development),

® paying authority (Ministry of Finance),

* Tax Audit Office, the Supreme Chamber of Control,
European Commission.

Within audits, controlling officers check invoices, ten-
der documents, bids etc. During the audit the entre-
preneur should prepare all the necessary documents
including application documents, the financial agree-
ment, tender documentation, bids, invoices, etc. Com-
mon mistakes made by entrepreneurs are as follows:
accounting and controlling systems are not compliant
with state aid requirements, project implementation
documentation is incomplete (e. g. missing purchase
invoices), lack of information about obtaining EU sup-
port (e.g. information board), non-fulfillment of project
goals and ratios (e. g. number of jobs created) and start
the project before submitting an application. Those
errors mostly result from the lack of appropriate pro-
cedures in accounting and controlling at the beginning
of the project and the lack of training of the staff re-
sponsible for project settlement (not only accounting
staff but also people working in controlling, procure-
ment, technical and marketing departments). In case
breaches are detected, the most serious consequence
is termination of the financial agreement, which means
that the beneficiary must repay grant with interest. In
extreme cases penal consequences may be used.
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Polska Strefa Inwestycji — forma pomo-
cy dla przedsiebiorcéw / prowadzenie
dzialalnosci na terenie specjalnych
stref ekonomicznych
Polish Investment Zone - a new form
of help for entrepreneurs / business
activity on the territory of special
economic zones

Pomoc regionalna jest udzielana przedsiebiorcom, Public aid is granted to entrepreneurs, including those
réwniez z branzy motoryzacyjnej, w formie zwolnien po- operating within automotive industry, in the form
datkowych. Wsrod tych zwolnien najwieksze znaczenie of tax exemptions. The most important exemptions are
majg zwolnienie z podatku dochodowego oraz z podat- the income tax exemption and property tax exemption.
ku od nieruchomosci.

« | PZPM




Z dniem 10 maja 2018 roku uchwalona zostata ustawa
0 wspieraniu nowych inwestycji. Ustawa umozliwia
skorzystanie ze zwolnienia z podatku dochodowego
na obszarze catej Polski, przez firmy realizujgce nowe
inwestycje zaréwno na terenach publicznych, jak i pry-
watnych. Jednoczesnie dotychczasowe zezwolenia na
prowadzenie dziatalnosci gospodarczej na terenie SSE
pozostajg w mocy maksymalnie do konca 2026 roku.

Decyzje o wspieraniu nowych inwestycji

Gtownym zatozeniem ustawy o wspieraniu nowych in-
westycji sg zwolnienia podatkowe, ktore udzielane sa
nie tylko w zaleznosci od lokalizacji inwestycji, ale row-
niez od jej charakteruijakosci tworzonych miejsc pracy.

Na podstawie ustawy o wspieraniu nowych inwestycji,

zwolnienie podatkowe jest wsparciem udzielanym na

realizacje nowych inwestycji, przez ktore rozumie sie:

einwestycje w rzeczowe aktywa trwate lub wartosci
niematerialne i prawne zwigzane z:

* zatozeniem nowego przedsiebiorstwa;

*zwiekszeniem zdolnos$ci produkcyjnej istniejgcego
przedsiebiorstwa;

e dywersyfikacjg produkcji przedsiebiorstwa przez
wprowadzenie produktéow uprzednio nieproduko-
wanych w przedsiebiorstwie;

*zasadniczg zmiang dotyczacg procesu produkceyj-
nego istniejgceqo przedsiebiorstwa.

* nabycie aktywéw nalezacych do zaktadu, ktory zostat
zamkniety lub zostatby zamkniety, gdyby zakup nie
nastapit, przy czym aktywa nabywane sg przez przed-
siebiorce niezwigzanego ze sprzedawca i wyklucza sie
samo nabycie akcji lub udziatéw przedsiebiorstwa.

Podstawa udzielenia przedsiebiorcy pomocy publicznej
jest otrzymanie decyzji o wsparciu. Decyzja ta wydawa-
na jest w imieniu ministra wtasciwego ds. gospodarki
(obecnie ministra Rozwoju), przez zarzadzajacych Spe-
cjalnymi Strefami Ekonomicznymi na obszarach wska-
zanych w rozporzadzeniu ministra Przedsiebiorczosci
i Technologii z dnia 28 sierpnia 2018 roku w sprawie
ustalenia obszardéw i przypisania ich zarzadzajgcym.

Decyzja o wsparciu okresla okres jej obowigzywania,
przedmiot dziatalnosci gospodarczej oraz warunki,
ktore przedsiebiorca jest obowigzany spetni¢. Warunki

te dotycza:
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On the 10th of May 2018, the Act on supporting new
investments was passed. The Act allows companies
implementing new investments in both public and
private areas to benefit from the income tax exemp-
tion throughout Poland. At the same time the existing
permits for conducting business activity in the SEZ
remain in force until the end of 2026 at the latest.

Decisions on support new investments

The main assumption of the Act on supporting new in-
vestments is tax exemptions, which will be granted not
only depending on the location of the investment, but
also on its nature and the quality of jobs created.

On the basis of the Act on supporting new investments,
the tax exemption is a form of support granted for the
implementation of new investments, which means

ean investment in tangible or intangible assets re-
lated to:

* the establishment of a new business;

eincreasing the production capacity of an existing
enterprise;

e diversificationof the enterprise productionthrough
introduction of products which previously were not
produced in the enterprise;

efundamental change concerning the production
process of the existing enterprise;

*anacquisition of assets belonging to an establishment
that has closed or would have closed had it not been
purchased, whereby the assets are acquired by an en-
trepreneur unrelated to the seller and the mere acqui-
sition of shares of the company is excluded.

The basis for providing the public assistance to the en-
trepreneur is the decision on support. This decision is
issued on behalf of the minister in charge of the econo-
my (currently minister of Development), by the manag-
ers of Special Economic zones in the areas specified in
the Regulation of the minister of Enterprise and Tech-
nology of 28 August 2018 regarding the determination
of areas and their assignment to administrators.

The decision on support determines the term of its
validity, the subject of business activity and the condi-
tions that the entrepreneur is obliged to meet. These
conditions apply to:
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1) zatrudnienia przez przedsigbiorce w zwigzku z nowa
inwestycjg, przez okreslony czas, okreslonej liczby
pracownikow;

2) poniesienia przez przedsiebiorce w okreslonym ter-
minie kosztow kwalifikowanych nowej inwestycji;

3)terminu zakonczenia realizacji nowej inwestycji,
po uptywie, ktérego koszty inwestycji poniesione
przez przedsiebiorce nie moga by¢ uznane, jako
koszty kwalifikowane;

4)maksymalnej wysokosci kosztow kwalifikowanych,
jakie moga by¢ uwzglednione przy okresleniu maksy-
malnej wysokosci pomocy publicznej;

5)kryteriow jakos$ciowych, do ktorych spetnienia zobo-
wigzat sie przedsiebiorca;

B)terenu, na ktérym nowa inwestycja zostanie zrealizo-
wana z uwzglednieniem danych ewidencyjnych nieru-
chomosci.

Okres, na ktory wydawana jest decyzja o wsparciu za-

lezy od intensywnosci pomocy publicznej dla danego

obszaru. Czas na wykorzystanie pomocy publicznej jest
taki sam dla wszystkich firm, bez wzgledu na rodzaj pro-
wadzonej dziatalnosci oraz wielko$¢ podmiotu. Decyzje

0 wsparciu wydaje sie na czas okreslony, nie krotszy

niz 12 lat i nie dtuzszy niz 15 lat. Okres zwolnienia liczo-

ny jest od dnia otrzymania decyzji o wsparciu i wynosi
odpowiednio:

* 12 lat - w przypadku nowej inwestycji zlokalizowanej na
terenie wojewodztwa dolnoslaskiego, wojewoddztwa
wielkopolskiego lub w gminach nalezgcych do regionu
warszawskiego stotecznego,

*14 lat - w przypadku nowej inwestycji zlokalizowanej
w regionie o maksymalnej intensywnosci pomocy pu-
blicznej wynoszacej 30% lub 40%,

*15 lat - w przypadku nowej inwestycji zlokalizowanej
w regionie o maksymalnej intensywnosci pomocy
publicznej wynoszacej 50%.

Ponadto, jezeli w dniu wydania decyzji o wsparciu teren,
na ktérym ma by¢ zlokalizowana nowa inwestycja, jest
potozony w granicach specjalnej strefy ekonomicznej
decyzje o wsparciu nowej inwestycji wydaje sie na okres
15 lat.

W okresie od 1 stycznia 2022 r. do 31 grudnia 2027 r.
na podstawie Rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia
14 grudnia 2021 r. w sprawie ustalenia mapy pomocy
regionalnej na lata 2022-2027 obowigzuje nowa mapa
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1) the employment of a specified number of employees
in relation to a new investment for a specific period
of time;

2)eligible costs incurred of a new investment by the
economic entity within a specified period;

3)term of completion of a new investment, after which
the investment costs incurred by the economic
entity cannot be considered as eligible;

4)maximum amount of eligible costs which may be
taken into account when determining the maximum
amount of public aid;

5)qualitative criteria, which the entrepreneur has
undertaken to meet;

B)the area in which the new investment will be imple-
mented taking into account the real estate registra-
tion data.

The period for which a decision on supportisissued de-
pends on the intensity of public aid for a given area. The
time for using state aid is the same for all companies,
regardless of the type of business and the size of the
entity. The decision on support is issued for a definite
period, not shorter than 12 years and not longer than
16 years. The exemption periodis counted from the date
of receipt of the support decision and is respectively:
*12 years - in the case of a new investment located in
the Dolnoslaskie Voivodship, Wielkopolskie Voivod-
ship or in municipalities belonging to the Warsaw
Capital Region,
*14 years - for anew investment located in a region with
a maximum public aid intensity of 30% or 40%,
* 15 years - for a new investment located in a region with
amaximum public aid intensity of 50%.

In addition, if, on the date of issuing a decision on sup-
port, the area where the new investment is to be locat-
ed is located within a special economic zone, the deci-
sion to support a new investment is issued for a period
of 15 years.

In the period from 1 January 2022 to 31 December 2027,
a new regional aid map is in force on the basis of the
Decree of the Council of Ministers of 14 December 2021
on the determination of the regional aid map for the



pomocy. Zgodnie znowa mapa pomocy maksymalna inten-

sywnosc¢ pomocy publicznej ksztattuje sie nastepujaco:

*w wojewodztwach: lubelskim, podkarpackim, podla-
skim, swietokrzyskim, warminsko-mazurskim, podre-
gionie siedleckim intensywnos$¢ pomocy wynosi 50%,

*w wojewodztwach: kujawsko-pomorskim, lubuskim,
t6dzkim, matopolskim, opolskim, zachodniopomorskim,
regionie mazowieckim regionalnym, z wyjatkiem podre-
gionu siedleckiego intensywno$¢ pomocy wynosi 40%,

*w wojewoOdztwie region warszawski stoteczny - ob-
szary nalezace do gmin: Dabrowka, Dobre, Jaddw,
Katuszyn, Kotbiel, Latowicz, Mrozy, Osieck, Serock,
Siennica, Sobienie-Jeziory, Strachdéwka i Ttuszcz
intensywnos¢ pomocy wynosi 35%,

*w wojewodztwie pomorskim i slaskim intensywnos¢
pomocy wynosi 30%,

*w wojewddztwie dolnoslaskim, wielkopolskim z wy-
taczeniem obszaréw nalezacych do miast Poznania
i Wroctawia oraz do podregionu poznanskiego, re-
gionie warszawskim stotecznym - obszary nalezace
do gmin: Barandéw, Btonie, Gora Kalwaria, Grodzisk
Mazowiecki, Jaktoréw, Kampinos, Leoncin, Leszno,
Nasielsk, Prazméw, Tarczyn, Zakroczym i Zabia Wola
intensywnos¢ pomocy wynosi 25%,

*w miescie Wroctaw i Poznah oraz podregionie po-
znanskim intensywnos¢ pomocy publicznej zostata
ograniczona do 20% w latach 2022-2024, a nastepnie
do 15% w latach 2025-2027.

Ponadto na podstawie decyzji Komisji Europejskiej
z dnia 16 lutego 2022 r. zatwierdzona zostata wyzsza
intensywnos¢ regionalnej pomocy inwestycyjnej dla
obszaréw wybranych do objecia wsparciem z Funduszu
na rzecz Sprawiedliwej Transformacji w ramach teryto-
rialnego planu sprawiedliwej transformacji. Na obsza-
rach wybranych do objecia wsparciem z Funduszu na
rzecz Sprawiedliwej Transformacji w ramach terytorial-
nych planow sprawiedliwej transformacji, przewiduje
sie zwigkszenie maksymalnej intensywnosci pomocy
regionalnej o dodatkowe 10 punktow procentowych
w stosunku do maksymalnej obowigzujacej intensyw-
nosci. W efekcie wspomnianego zwiekszenia inten-
sywnosci, w podregionach katowickim, sosnowieckim,
tyskim, bielskim, rybnickim, bytomskim i gliwickim
intensywnos$¢ pomocy publicznej dla duzych przedsie-
biorcow zostat podwyzszona z 30% do 40%, natomiast
w podregionie oswiecimskim, piotrkowskim (jedynie

w odniesieniu do gmin: Wola Krzysztoporska, Rozprza,
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years 2022-2027. According to the new regional aid

map, the maximum intensity of state aid is as follows;

*|n the following voivodships: lubelskie, podkarpackie,
podlaskie, $wietokrzyskie, warminsko-mazurskie,
siedlce sub-region the aid intensity is 50%,

*In the following voivodships: kujawsko-pomorskie,
lubuskie, tédzkie, matopolskie, opolskie, zachodniopo-
morskie, region mazowieckie, except for sub-region
siedleckie the aid intensity is 40%,

*|In the Warsaw Capital Region - areas in the municipali-
ties of Dagbréwka, Dobre, Jadow, Katuszyn, Kotbiel, La-
towicz, Mrozy, Osieck, Serock, Siennica, Sobienie-Je-
ziory, Strachdwka and Ttuszcz the aid intensity is 35%,

*In the Pomorskie and Slaskie (Silesian) voivodeship,
the aid intensity is 30%,

¢In the Dolnoslaskie (Lower Silesian) and Wielkopol-
skie (Greater Poland) voivodships, except for the areas
belonging to the cities of Poznan and Wroctaw and
to the Poznan sub-region, and in the Warsaw region
- areas belonging to the municipalities of Barandw,
Btonie, Gora Kalwaria, Grodzisk Mazowiecki, Jaktoréw,
Kampinos, Leoncin, Leszno, Nasielsk, Prazmow,
Tarczyn, Zakroczym and Zabia Wola, the aid intensity
is25%,

*In the cities of Wroctaw and Poznan and the Poznan
sub-region, the intensity of public aid has been limited
to 20% in the years 2022-2024 and then to 15% in the

years 2025-2027.

In addition, based on the European Commission’s deci-
sion of 16 February 2022, a higher intensity of regional
investment aid was approved for the areas selected
for support from the Fair Transformation Fund under
the territorial fair transformation plan. In the areas se-
lected for support from the Fair Transformation Fund
within the framework of territorial fair transformation
plans, it is envisaged that the maximum regional aid
intensity will be increased by an additional 10 percent-
age points over the maximum applicable intensity. As
a result of the aforementioned increase in intensity, in
the Katowice, Sosnowiec, Tychy, Bielsko-Biata, Rybnik,
Bytom and Gliwice subregions, the intensity of state aid
for large entrepreneurs was raised from 30% to 40%,
while in the Oswiecim subregion, Piotrkow subregion
(for municipalities only: Wola Krzysztoporska, Rozprza,
Belchatow, Druzbice, Kleszczow, Kluki, Rusiec, Szczer-
cow, Zelow, Gorzkowice, Dobryszyce, Gomunice, Ka-
miensk, Lgota Wielka, tadzice, Radomsko and the
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Betchatow, Druzbice, Kleszczow, Kluki, Rusiec, Szczer-
cow, Zelow, Gorzkowice, Dobryszyce, Gomunice, Ka-
miensk, Lgota Wielka, £adzice, Radomsko oraz miast:
Piotrkéw Trybunalski, Betchatéw, Radomsko) oraz sie-
radzkim (jedynie w odniesieniu do gmin: Dziatoszyn,
Kietczygtow, Nowa Brzeznica, Pajeczno, Rzasnia, Siem-
kowice, Strzelce Wielkie, Sulmierzyce, Czarnozyty, Ko-
nopnica, Osjakow, Ostrowek, Wielun, Wierzchlas, Wida-
wa, Ztoczew) intensywnos¢ zostata zwiekszona z 40%
do 50% dla duzych przedsiebiorcéw. Premie zwigzane
ze statusem MSP dodatkowo zwiekszajg intensywnosé
pomocy publicznej dla tych obszarow.

Inwestycje realizowane na terenie Warszawy oraz powia-
téw osciennych (tj. warszawski zachodni, legionowski,
pruszkowski, nowodworski, grodziski, minski, woto-
minski, piaseczynski i otwocki) nie sg objete mozli-
woscig skorzystania z regionalnej pomocy inwesty-
cyjnej. Maksymalne poziomy intensywnosci zostaty
zwiekszone o:

*20 pkt proc. w przypadku mikro i matych przedsie-
biorstw oraz

10 pkt proc. w przypadku srednich przedsiebiorstw.

Przedsiebiorca ubiegajacy sie o wydanie decyzji
0 wsparciu jest obowigzany spetni¢ szereg kryteriow
jakosciowych i ilosciowych w zakresie nowej inwestycji
okreslonych szczegotowo w Rozporzadzeniu Rady Mi-
nistrow z dnia 27 grudnia 2022 roku w sprawie pomocy
publicznej udzielanej niektérym przedsigbiorcom na
realizacje nowych inwestycji (dalej: ,Rozporzadzenie
2022"), ktora jednocze$nie nie moze dotyczyé przed-
miotu dziatalnosci wytaczonego z mozliwosci uzyska-
nia wsparcia na mocy Rozporzadzenia 2022.

Kryteria ilosciowe stanowig minimalne koszty inwesty-
cji (wydatki inwestycyjne lub dwuletnie koszty pracy),
ktorych wysokosc¢ uzalezniona jest od:

* stopy bezrobocia w powiecie wtasciwym dla miejsca
realizacji nowej inwestycji (w porownaniu do przeciet-
nej stopy bezrobocia w kraju),

e wielkosci przedsiebiorstwa (mikro, mate, $rednie czy
duze) oraz

erodzaju inwestycji (przemystowa, w sektorze ustug

nowoczesnych).

Przedsiebiorca ubiegajacy sie o wydanie decyzji o wspar-
ciu w zaleznosci od stopy bezrobocia w powiecie
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cities: Piotrkow Trybunalski, Belchatow, Radomsko)
and the Sieradz subregion (only for the following mu-
nicipalities: Dziatoszyn, Kielczygtow, Nowa Brzeznica,
Pajeczno, Rzasnia, Siemkowice, Strzelce Wielkie, Sul-
mierzyce, Czarnozyty, Konopnica, Osjakéw, Ostrowek,
Wielun, Wierzchlas, Widawa, Ztoczew), the intensity
was increased from 40% to 50% for large entrepre-
neurs. Premiums associated with SME status further
increase the intensity of state aid for these areas.

Investments realized in the area of Warsaw and neigh-
bouring districts (i.e. warszawski zachodni, legionowski,
pruszkowski, nowodworski, grodziski, minski, woto-
minski, piaseczynski and otwocki) are not covered by
the possibility of benefiting from regional investment aid.
The maximum intensity levels have been increased by:
*20 percentage points for micro and small enterprises
and
*10 percentage points in the case of medium-sized en-
terprises.

An entrepreneur applying for a decision on support is
obliged to meet a number of qualitative and quantita-
tive criteria with regard to a new investment specified
in detail in the Regulation of the Council of Ministers
of 27 December 2022 on public aid granted to certain
entrepreneurs for the implementation of new invest-
ments (hereinafter: “Requlation 2022"), which at the
same time may not relate to a subject of activity ex-
cluded from the possibility of obtaining support under
Regulation 2022.

The quantitative criteria are the minimum investment

costs (investment expenditure or two-year labour

costs), the amount of which depends on:

ethe unemployment rate in the district where the new
investment is realised (compared to the average un-
employment rate in the country),

ethe size of the company (micro, small, medium or
large)and

e the type of investment (industrial, in the modern ser-
vices sector).

An entrepreneur applying for a decision on support,
depending on the unemployment rate in the district



wtasciwym dla miejsca realizacji nowej inwestycji oraz
wielkosci przedsiebiorcy, musi spetni¢ jedno z poniz-
szych kryteriow ilosciowych przedstawionych na wy-
kresie.

Minimalna wartos$¢ naktadéw inwestycyjnych (w min PLN)

The minimal value of investment outlays (in million PLN)
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where the new investment is realised (compared to
the average unemployment rate in the country) and
the size of the entrepreneur, must fulfil one of the
following quantitative criteria presented in the chart.

JJ”

100%-130% 60%-130% <60%
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Sredni przedsiebiorca
Medium-enterprise

Duzy przedsigbiorca
Large-enterprise

Stopa bezrobocia w powiecie, w ktorym przeprowadzana jest nowa inwestycja a stopa bezrobocia w kraju
Unemployment rate in the district where new investment is conducted in comparison to general unemployment rate

Zrédto: KPMG w Polsce
Source: KPMG in Poland

W przypadku przedsiebiorcéw mikro, matych i srednich
szczegotowe warunki, dotyczgce naktadéw inwestycyj-
nych, obniza si¢ odpowiednio:

e dla mikro 0 98% tj. min. warto$¢ naktadéw inwestycyj-
nych wyniesie nie mnigj niz 200 tys. PLN do 2 min PLN
edla matych o 95% tj.
westycyjnych wyniesie nie mniej niz 500 tys. PLN

do5minPLN
edla srednich o 90% tj. min. warto$¢ naktadéw in-

min. warto$¢ naktadow in-

westycyjnych wyniesie nie mniej niz 1 min PLN do
10 min PLN.

In the case of micro, small and medium-sized en-
terprises, detailed conditions regarding investment
expenditures are reduced accordingly:

e for micro by 98%, i.e. the minimal value of investment
outlays will be not less than 200,000. PLN to PLN
2 million

e for small ones by 895%, i.e. the minimal value of inve-
stment outlays will be not less than 500,000. PLN to
5 million PLN

e for medium-sized ones by 85%, i.e. the minimal value

of investment outlays will be not less than Tmillion PLN
to 10 million PLN.
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Ponadto, w przypadku realizacji nowej inwestycji z za-
kresu nowoczesnych ustug dla biznesu warunki do-
tyczace naktadow inwestycyjnych, obniza sie 0 95%.
Natomiast w przypadku prowadzenia nowej inwestycji
na terenie miast $rednich tracacych funkcje spotecz-
no-gospodarcze (oraz w gminach z nimi sasiadujacych)
minimalna wysoko$¢ naktadow inwestycyjnych zostata
obnizona do poziomu 10 min PLN.

W przypadku reinwestycji w istniejagcym zaktadzie
— wymagane koszty kwalifikowane nowej inwestycji
obniza sie 0 50%.

Fundamentalna zmiana zostata wprowadzona w zakre-
sie wysokosci wydatkow inwestycyjnych, ktore beda
mogty stanowi¢ podstawe do ustalenia dostepnej puli
pomocy publicznej, tj. wartosci zwolnienia podatko-
wego. Mianowicie, w odréznieniu od dotychczasowej
mozliwosci kwalifikowania 130% zadeklarowanych mi-
nimalnych wydatkow inwestycyjnych, obecnie wartos¢
pomocy publicznej bedzie kazdorazowo ustalana na
podstawie wydatkow inwestycyjnych wskazanych bez-
posrednio w decyzji o wsparciu w dniu jej wydania.

Wydatkami kwalifikujagcymi sie do objecia pomoca
na nowe inwestycje sg koszty inwestycji poniesione
w okresie waznosci decyzji o wsparciu, ktére stanowia:

* koszt zwigzany z nabyciem gruntow lub prawa ich uzyt-
kowania wieczystego;

* cene nabycia albo koszt wytworzenia we wtasnym za-
kresie srodkow trwatych, pod warunkiem zaliczenia
ich, zgodnie z odrebnymi przepisami, do sktadnikow
majatku podatnika i zaliczenia ich do ewidencji $rod-
kow trwatych oraz wartosci niematerialnych i praw-
nych;

* koszt rozbudowy lub modernizacji istniejacych $rod-
kéw trwatych;

ecene nabycia wartosci niematerialnych i prawnych
zwigzanych z transferem technologii przez nabycie
praw patentowych, licencji, know-how i nieopatento-
wanej wiedzy technicznej;

* koszt zwigzany z najmem lub dzierzawag gruntow, bu-
dynkow i budowli - pod warunkiem, ze okres najmu lub
dzierzawy trwa, co najmniej 5 lat, a w przypadku mikro
przedsiebiorcéw, matych i srednich przedsiebiorcéw
- co najmniej 3 lata, liczac od przewidywanego terminu
zakonczenia nowej inwestycji;

ecene nabycia aktywdw innych niz grunty, budynki
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In addition, in the case of a new investment in the
field of high-tech services for the business, the con-
ditions regarding investment expenditures are redu-
ced by 95%. What is more, in the case of performing
new investment within the cities losing their social
economic functions (and neighboring municipalities)
minimal investment outlays are decreased to the level
of 10 million PLN.

In the case of reinvestment in an existing plant the
required eligible costs of the new investment are redu-
ced by 50%.

A fundamental change has been introduced with re-
gard to the amount of investment expenditures that
can constitute the basis for determining the available
pool of public aid, i.e. the value of the tax exemption.
Namely, contrary to the previous possibility of qualify-
ing 130% of the declared minimum investment expen-
ditures, now the value of the state aid will be each time
determined on the basis of investment expenditures
indicated directly in the decision on support on the day
of its issuance.

Expenses eligible for aid on a new investment are inve-
stment costs incurred during the period of validity of
the support decision, which are:

e cost related to the purchase of land or the right to per-
petual usufruct;

e purchase price or production cost of fixed assets on
their own, under the condition of including them, in
accordance with separate regulations, in the taxpay-
er's assets and including them in the register of fixed
assets and intangible assets;

*the cost of expanding or modernizing existing fixed
assets;

*purchase price of intangible assets related to the
transfer of technology through the acquisition of pa-
tent rights, licenses, know-how and unpatented tech-
nical knowledge;

e cost related to renting or leasing land, buildings and
structu-es - provided that the period of tenancy or le-
ase lasts for at least 5 years, and in the case of micro
entrepreneurs, small and medium-sized enterpries
- at least 3 years, counting from the expected date of
completion of the new investment;

*The purchase price of assets other than land, buil-
dings and structures covered by arental or lease, if the



i budowle objete najmem lub dzierzawg, w przypadku,
gdy najem lub dzierzawa ma postac leasingu finanso-
wego oraz obejmuje zobowigzanie do nabycia akty-
wow z dniem uptywu okresu najmu lub dzierzawy.

Koszty kwalifikowane nowej inwestycji oraz wielkos¢
pomocy sg dyskontowane na dzieh uzyskania decy-
zji o wsparciu. Do dyskontowania otrzymanej pomocy
kosztow kwalifikowanych nowej inwestycji stosuje sig,
okreslone dla Rzeczypospolitej Polskiej przez Komisje
Europejska, stopy bazowe powiekszone o 100 punktow
procentowych obowigzujgce w dniu wydania decyzji
0 wsparciu. Wobec tego dla poszczegdlnych miesiecy
nalezy ustali¢ wskazniki dyskontowe, za pomocg kto-
rych dyskontowane beda wydatki z danego miesigca
oraz otrzymana w danym okresie pomoc tj. za pomo-
cg ktorych obliczana bedzie wartos¢ tych wydatkow
i pomocy na dzien uzyskania decyzji o wsparciu. Wzor
obliczenia wskaznika dyskontowego jest nastepujacy:

04 Pomoc publiczna / State Aid

rental or lease is in the form of a financial lease and
includes the obligation to purchase assets as of the
day the lease or lease expires.

The eligible costs of the new investment and the amo-
unt of aid are discounted as of the date of obtaining
the support decision. For purpose of discounting the
aid received and eligible costs of the new investment,
the base rates (determined for the Republic of Poland
by the European commission) being in force on the date
of the decision on support issuance, increased by 100
percentage points are applied. Therefore, for specific
months, discount indicators should be set, by means of
which the expenses from a given month and aid received
in a given period will be discounted, i.e. by means of which
the value of these expenses and aid will be calculated as
of the day of obtaining the decision on support. The for-
mula for calculating the discount indicator is as follows:

PV =3F

* ()
1+7de

gdzie poszczegdlne symbole oznaczaja:

PV - zdyskontowang wartos¢ poniesionych kosztow,
o ktérych mowa w ust. 1, lub otrzymanej pomocy, na
dzien wydania decyzji o0 wsparciu,

n - liczbe miesiecy ponoszenia kosztéow, o ktorych
mowa w ust. 1, lub uzyskiwania ulg podatkowych,

i - kolejny miesieczny okres dyskontowania,

Fi - wartos¢ poniesionych kosztéow, o ktérych mowa
w ust. 1, z dnia ich poniesienia lub ulgi podatkowej
z dnia jej uzyskania, stope dyskonta wyrazong w utam-
ku dziesietnym, obowigzujacg w dniu wydania decyzji
0 wsparciu,

mi - liczbe miesiecy, jaka uptyneta od dnia uzyskania de-
cyzji o wsparciu do dnia poniesienia kosztow, o ktérych
mowa w ust. 1, lub do dnia uzyskania ulgi podatkowe;.

Dniem poniesienia kosztu kwalifikowanego nowej in-
westycji jest ostatni dzieh miesigca, w ktérym ponie-
siono koszt. Ponadto, zgodnie z prezentowanym przez

organy podatkowe obecnie stanowiskiem ponoszone

where the individual symbols mean:

PV - the discounted value of the costs incurred, refer-
red toin paragraph 1, or assistance received, on the day
the decision on support was issued,

n - number of months of incurring costs referred to in
paragraph 1, or obtaining tax breaks,

i - another monthly discounting period,

Fi-the value of the costsincurred asreferred toin para.
1, on the day of their incurring or tax credit from the
date of obtainingit,

rd - discount rate expressed in decimal, valid on the day
the decision on support was issued,

mi -the number of months which have elapsed since the
date of receiving the decision on support up to the day
of incurring the costs referred to in para. 1, or until the
date of obtaining a tax credit.

The date on which an eligible cost of a new investment
isincurred is the last day of the month in which the cost
is incurred. Moreover, in accordance with the position
currently presented by tax authorities, costs incurred
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w ramach nowej inwestycji koszty bedace ceng naby-
cia lub wytworzenia srodkéw trwatych, aby mogty sta-
nowi¢ koszty kwalifikowane wptywajgce na kalkulacje
dostepnego limitu pomocy publicznej oprécz poniesie-
nia w znaczeniu kasowym, muszg spetni¢ dodatkowy
warunek, a mianowicie nabyte oraz wytworzone srodki
trwate musza zostac¢ zaliczone do ewidencji srodkéw
trwatych oraz wartosci niematerialnych i prawnych

Dniem uzyskania ulgi podatkowej jest natomiast dzien,
w ktérym zgodnie z przepisami o podatku dochodo-
wym uptywa termin ztozenia zeznania rocznego, z kolei
dniem uzyskania decyzji o wsparciu jest ostatni dzien
miesigca, w ktérym wydano te decyzje.

Rozporzadzenie 2022 wprowadzito takze zmianeg
w zakresie ustalania momentu, od ktérego inwestorzy
sg uprawnieni do korzystania ze zwolnienia dochodow
w oparciu o decyzje o wsparciu. Dotychczas byt to mo-
ment osiggniecia pierwszego dochodu z dziatalnosci
objetej decyzja o wsparciu. 0d 1stycznia 2023 r. wspar-
cie z tytutu kosztow kwalifikowanych nowej inwestycji
przystuguje przedsiebiorcy poczawszy od miesigca,
w ktérym uptynat termin zakonczenia inwestycji okre-
slony w decyzji o wsparciu. Zmiana przepiséw w tym za-
kresie znaczaco przesuwa zatem moment rozpoczecia
korzystania ze zwolnienia od opodatkowania.

Natomiast kryteria jakosciowe sprawdzajg zgodnosc¢
inwestycji ze sredniookresowg strategig rozwoju kraju
w oparciu o tzw. Kryteria oceny projektéw inwestycyj-
nych. Na podstawie kryteriéw jakosciowych przedsie-
biorca moze uzyska¢ maksymalnie 12 pkt (w przypadku
nowej inwestycji realizowanej w sektorze ustug) lub
13 pkt (w przypadku nowych inwestycji realizowanych
w sektorze przemystowym), przy czym poziom mi-
nimalny, ktory nalezy osiagna¢, aby uzyska¢ decyzje
0 wsparciu wynosi od 4 do 6 pkt w zaleznosci od loka-
lizacji inwestycji. Rozporzgdzenie z 2022 wymienia od-
rebne kryteria jakosciowe dla dziatalnosci ustugowej
oraz dziatalnosci przemystowej. Sg to kryteria z zakresu:
* zrownowazonego rozwoju gospodarczego - m.in. zgod-

nos$¢ z aktualng polityka rozwojowa kraju w ktérym Pol-

ska moze uzyska¢ przewage konkurencyjna, dziatal-

nos$¢ B+R, wykorzystanie potencjatu zasobdw ludzkich,

tworzenie powigzan regionalnych, robotyzacja i au-

tomatyzacja procesow, inwestycja w zielong energieg,
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as part of a new investment, which are the purchase or
production price of fixed assets, must, in order to con-
stitute eligible costs influencing the calculation of the
available public aid limit, apart from being incurred on
a cash basis, fulfil an additional condition, namely, the
purchased and produced fixed assets must be included
in the register of fixed assets and intangible assets.

The day on which the tax relief is obtained is the day on
which the deadline for filing the annual return expires
in accordance with the provisions on income tax, while
the day on which the support decision is obtained is the
last day of the month in which the decision was issued.

The Regulation 2022 also introduced a change in the
determination of the moment from which investors are
entitled to benefit from the exemption of income based
on the decision on support. Until now, this was the mo-
ment when the first income from the activity covered
by the support decision was achieved. As of 1 January
2023, support for the eligible costs of a new investment
is due to the entrepreneur starting from the month in
which the deadline for completion of the investment
specified in the support decision has expired. The
amendment to the legislation in this regard therefore
significantly shifts the moment of commencement of
the tax exemption.

Whereas the qualitative criteria check the compliance
of the investment with the country’s medium-term de-
velopment strategy based on the so-called investment
project evaluation criteria. On the basis of the qualita-
tive criteria, an entrepreneur can obtain a maximum of
12 points(in the case of a new investment implemented
in the service sector) or 13 points (in the case of new
investments implemented in the industrial sector), with
the minimum level to be achieved in order to obtain a
decision on support being between 4 and 6 points, de-
pending on the location of the investment. The 2022
regulation lists separate quality criteria for service
activities and industrial activities. These criteria are:
* sustainable economic development - e.g. compliance

with the current development policy of a country in

which Poland can gain a competitive advantage, R&D

activity, utilization of human resources potential, cre-

ation of regional links, robotization and automation

of processes, investment in green energy, company



wielkos¢ przedsiebiorstwa wedtug skali czy przynalez-
nos¢ do Krajowego Klastra Kluczowego.

*Zrébwnowazonego rozwoju spoteczneg.in.m.in. prowa-
dzenie dziatalnosci gospodarczej o niskim negatyw-
nym wptywie na srodowisko, zlokalizowanie inwesty-
cji na wskazanych terenach, wspieranie zdobywania
wyksztatcenia/kwalifikacji zawodowych i wspotpra-
ce ze szkotami branzowymi, podejmowanie dziatan
w zakresie opieki nad pracownikiem oraz tworzenie
wysokoptatnych miejsc pracy i oferowanie stabilnego
zatrudnienia.

Warunkiem korzystania ze zwolnienia od podatku do-

chodowego z tytutu kosztow nowej inwestycji jest:

e utrzymanie wtasnosci sktadnikow majatku, z ktorymi
byty zwigzane wydatki inwestycyjne - przez okres 5 lat
od dnia wprowadzenia do ewidencji srodkéw trwatych
oraz wartosci niematerialnych i prawnych, w rozumie-
niu przepisow o podatku dochodowym, a w przypad-
ku mikro, matych i srednich przedsiebiorcow - przez
okres 3 lat, przy czym nie wyklucza sie wymiany prze-
starzatych instalacji lub sprzetu w zwigzku z szybkim
rozwojem technologicznym:;

e utrzymanie inwestycji w regionie, w ktérym udzielo-
no pomocy, przez okres nie krotszy niz 5 lat od mo-
mentu, gdy cata inwestycja zostanie zakonczona,
a w przypadku mikro, matych i srednich przedsiebior-
cow - przez okres nie krotszy niz 3 lata.

Natomiast w przypadku korzystania ze zwolnienia
z tytutu zatrudnienia okreslonej liczby pracownikéw
wymagane jest utrzymanie kazdego miejsca pracy
przez okres, co najmniej 5 lat - w przypadku duzych
przedsiebiorcéw, a w przypadku mikro, matych i sred-
nich przedsiebiorcow - przez okres 3 lat liczac od dnia
jego utworzenia.

W zwiazku z pandemig COViD-19 wprowadzono szereg
rozwigzan dla przedsiebiorcow dziatajagcych w SSE
m.in.: nastapita zmiana definicji ,nowej inwestycji”
ktora to umozliwita skorzystanie z pomocy publicznej
w odniesieniu do inwestycji polegajacych na nabyciu
aktywow nalezacych do zaktadu, ktory zostat zamknie-
ty lub zostatby zamkniety, gdyby zakup nie nastgpit.
Przy czym nalezy wskazac, ze aktywa tego zaktadu na-

bywane moga by¢ wytacznie przez przedsiebiorce nie-

powigzanego ze sprzedawca oraz ze zasada powyzsza
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size by scale or membership of a National Key Cluster.

esocial sustainability - including running businesses
with low negative environmental impact, locating in-
vestments in designated areas, supporting the acqu-
isition of education/vocational qualifications and
working with trade schools, taking measures to look
after the employee and creating high-paying jobs and
offering stable employment.

The conditions for using the exemption from income

tax for the costs of a new investment are:

* maintaining ownership of property components with
which investment expenses were related - for a period
of 5 years from the date of entry into the register of fi-
xed assets and intangible assets, in the understanding
of income tax regulations, and in the case of micro,
small and medium enterprises - for a period of 3 years,
it is not excluded to replace obsolete installations or
equipment due to rapid technological development;

*maintaining the investment in the region in which
the aid was granted, for a period of not less than
5 years from the moment when the entire investment
is completed, and in the case of micro, small and
medium-sized enterprises - for a period not shorter
than 3 years.

On the other hand, in the case of using an exemp-
tion due to the employment of a certain number of
employees, it is necessary to maintain each work-
place for a period of at least 5 years - in the case of
large enterprises, and in the case of micro, small and
medium-sized enterprises - for a period of 3 years from
the date of its creation.

In connection with the COViD-19 pandemic, a num-
ber of solutions were introduced for entrepreneurs
operating in the SEZ, including: there was a change in
the definition of ,new investment,” which made it po-
ssible to take advantage of public aid for investments
consisting in the acquisition of assets belonging to
an establishment that has been closed or would have
been closed had the purchase not taken place. At
the same time, it should be pointed out that the as-
sets of this establishment may be acquired only by an
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nie obejmuje nabycia akcji lub udziatéw w spotce
prowadzacej przedsigbiorstwo.

Wprowadzono réwniez mozliwosé wydania decyzji
0 wsparciu na okres 15 lat, czyli najdtuzszy mozliwy
okres trwania decyzji o wsparciu, gdy co najmniej 51%
terenu inwestycji zlokalizowane jest na terenie obje-
tym statusem specjalnej strefy ekonomicznej. Tego
rodzaju modyfikacja przepisow pozwolita na efektywne
wykorzystanie niezagospodarowanych terendéw pozo-
stajgcych w granicach specjalnych stref ekonomicz-
nych, zwtaszcza w warunkach przejsciowych trudnosci
gospodarczych spowodowanych epidemig COViD-19,
w tym w szczegolnosci mniejszym naptywem inwestycji
sektora prywatnego.

Jedna zistotniejszych zmian byto umozliwienie zalicze-
nia jako kosztu kwalifikowanego nowej inwestycji, wy-
datkéw zwigzanych z dwuletnimi kosztami pracy, naj-
mem, dzierzawg, w tym w formie leasingu finansowego,
takze po terminie zakonczenia inwestycji.

0d 1stycznia 2024 roku obowiagzujg w polskim porzadku
prawnym zmiany zwigzane z nowelizacjg rozporzadze-
nia w sprawie wytgczen grupowych (GBER), do ktérych
nalezag m.in. podwyzszenie kwoty kosztéw kwalifiko-
wanych, ktérej przekroczenie limituje wysokos$¢ otrzy-
manej pomocy publicznej o potowe z 50 min EUR do
55 mIn EUR oraz podwyzszenie kwoty kosztow kwali-
fikowanych, powyzej ktérych pomoc publiczna nie jest
przyznawana z 100 min EUR do 110 min EUR. Doprecy-
zowano rowniez przepisy dotyczace zakresu inwestycji,
ktore dopuszczaja objecie pomoca publiczng inwestycji
duzych przedsiebiorcow na terenie wojewodztw dolno-
slaskiego i wielkopolskiego oraz niektorych gmin regio-
nu warszawskiego stotecznego - jest ona udzielana na
inwestycje poczatkowa, ktéra zapoczatkuje nowa dzia-
talnos$¢ gospodarcza.

Wydane w 2020 r. objasnienia Ministra Finanséw odno-
szace sie do przepiséw o wspieraniu nowych inwestycji
zawierajg interpretacje przepiséw oceniane jako ogra-
niczajagce prawo do korzystania ze zwolnienia podatko-
wego przez przedsiebiorcéw dziatajacych na podstawie
decyzji o wsparciu.
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entrepreneur unrelated to the seller, and that the abo-
ve rule does not cover the acquisition of shares in the
company operating the enterprise.

The possibility of issuing a decision on support for
a period of 15 years has been also introduced, i.e. the
longest possible duration of a decision on support,
when at least 51% of the investment area is located
in the area covered by the status of a special econo-
mic zone. This type of modification of the regulations
allowed for the effective use of undeveloped land
remaining within special economic zones, especial-
ly in conditions of temporary economic difficulties
caused by the COViD-19 epidemic, including in parti-
cular a smaller inflow of private sector investments.

One of the most important changes introduced was
the option to include as eligible cost of a new in-
vestment, expenses related to two-year labor co-
sts, rent, lease, including in the form of financial le-
asing, also after the investment completion date.

As of January 1, 2024, changes related to the amend-
ment of the General Block Exemption Regulation
(GBER), which include raising the amount of eligible
costs, exceeding which limits the amount of public aid
received by half from EUR 50 million to EUR 55 million,
and raising the amount of eligible costs above which
public aid is not granted from EUR 100 million to EUR
110 million. Provisions on the scope of investments which
allow granting public aid to investments made by lar-
ge entrepreneurs in the Dolnoslaskie and Wielkopol-
skie Voivodeships and some municipalities in the
Warsaw-Capital Region have also been clarified - it is
granted for an initial investment which creates a new
economic activity.

The explanations of the Minister of Finance issued in
2020 regarding the provisions on supporting new in-
vestments contain interpretations of regulations jud-
ged to be restrictive and limits the right to use the tax
exemption by entrepreneurs operating on the basis of
the decision on support.



Wskutek wydanych objasnien, ktore stanowig efekt
wydanej 25 pazdziernika 2019 r. interpretacji ogdélnej
w sprawie sposobu ustalania dochodu zwolnionego
zopodatkowania CIT i PIT na podstawie decyzji o wspar-
ciu, zmienito sie podejscie organdéw podatkowych za-
réwno do kwestii wyliczenia zwolnienia podatkowego
jak i inny.in.spektow m.in. kosztéw kwalifikowanych
(kwestia wptywu na dziatalnos¢ produkcyjna przedsie-
biorstwa) oraz definicji nowej inwestycji.

Jednym z istotnych aspektow dziatalnosci prowadzo-
nej na podstawie decyzji o wsparciu jest definicja nowej
inwestycji W aspekcie tzw. podejscia projektowego.
Podejscie to zaktada, ze w ramach realizacji inwestycji
typu brownfield (czyli takiej, ktéra ma na celu rozbudo-
we lub zwiekszenie mozliwosci produkcyjnych istnieja-
cego juz zaktadu na terenie SSE), zwolnieniu zdaniem
Ministra Finansow podlegat wytacznie dochdd wygene-
rowany z nowej inwestycji, bez prawa do uwzglednienia
dochodu wygenerowanego z juz istniejgcego zaktadu.
Takie podejscie ograniczato pule dochodu, ktéry moze
zosta¢ zwolniony z opodatkowania, a dodatkowo ge-
nerowato istotne trudnosci w prowadzeniu rozliczen
podatkowych przedsiebiorstw. Konieczne stato sie bo-
wiem fikcyjne podzielenie przedsiebiorstwa na czesc¢
zwolniong i opodatkowana, z uwzglednieniem rodzajo-
wo tej samej dziatalnosci gospodarczej.

Kwestia ta byta przedmiotem orzeczenia Naczelnego
Sadu Administracyjnego ktory potwierdzit mozliwo$c
stosowania szerokiego zakresu zwolnienia w Polskiej
Strefie Inwestycji. Zgodnie ze stanowiskiem prezen-
towanym przez Naczelny Sgd Administracyjny podat-
nicy dokonujacy inwestycji polegajgcej na zwiekszeniu
mocy produkcyjnej istniejacego zaktadu moga objaé
zakresem zwolnienia catos¢ dochodu. Innymi stowy,
nie jest konieczne wyodrebnienie dochodu wytacznie
z nowej inwestycji, ktora byta podstawa do wydania de-
cyzji o wsparciu, ani tez wykazywanie innych przesta-
nek do skorzystania z ,szerokiego” zakresu zwolnienia
(brak koniecznosci dowodzenia scistych zwigzkow jak
wprowadzone w interpretacji ogdlnej Ministra Finan-
sow z pazdziernika 2019 r). Wydane przez Naczelny
Sad Administracyjny orzeczenia dotycza stanu praw-
nego obowigzujacego do konca 2021 r. Poczawszy od
1 stycznia 2022 r. zmiana legislacyjna w odniesieniu do
ustaw o podatku dochodowym zawiera wprost koniecz-
nos¢ scistego wyodrebnienia i o rozliczenia dochodu
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As a result of the clarifications issued, which are the
aftermath of the October 25, 2019 release. The gene-
ral interpretation regarding the method of determining
income exempt from CIT and PIT on the basis of a de-
cision on support has changed the approach of the
tax authorities both to the issue of calculating the tax
exemption and other aspects such as eligible costs
(their impact on the production activity of the enterpri-
se)as well as the definition of the new investment.

One of the important aspects of activities carried out
on the basis of support decisions is the definition of
new investment in terms of the so-called project appro-
ach. Thisapproach assumes that in the implementation
of a brownfield investment (i.e. one that aims to expand
or increase the production capacity of an already exi-
sting plant in an SEZ), only income generated from the
new investment is according to the Ministry of Finance
exempt, without the right to take into account income
generated from the already existing plant. Such a con-
ceptnotonlylimitsthepoolofincomethatcanbe exemp-
ted from taxation, but additionally generates signifi-
cant complexity in the tax settlements of companies.
This is because it becomes necessary to fictitiously di-
vide the business into exempt and taxable parts, taking
into account generically the same economic activity.

The Supreme Administrative Court has already ruled
on this issue and confirmed the possibility of applying
a wide scope of exemption in the Polish Investment
Zone. In accordance with the position presented by the
Supreme Administrative Court, taxpayers making anin-
vestment consisting in increasing the production capa-
city of an existing plant may include the entire income
within the scope of the exemption. In other words, it is
not necessary to isolate the income exclusively from
the new investment that was the basis for the sup-
port decision, nor to demonstrate other prerequisites
to benefit from the , wide’ scope of the exemption (no
need to prove close links as introduced in the general
interpretation of the Ministry of Finance of October
2019). The rulings issued by the Supreme Administrati-
ve Court relate to the legal state in force until the end
of 2021. Starting January 1, 2022, the legislative chan-
ge to the income tax laws explicitly includes the need
to strictly separate and o account for exempt income

separately for new and existing investment project.
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zwolnionego odrebnie w odniesieniu do nowego i juz
funkcjonujacego projektu inwestycyjnego.

Zezwolenia na prowadzenie dzialalnosci
w SSE

W wyniku uchwalenia ustawy o wspieraniu nowych
inwestycji nie zostata jednoczesnie wyeliminowana
mozliwo$¢ korzystania ze zwolnienia podatkowego
z tytutu prowadzenia dziatalnosci na obszarze specjal-
nych stref ekonomicznych na podstawie posiadanego
juz zezwolenia do konca 2026 roku. Zgodnie z ustawg
0 wspieraniu nowych inwestycji zezwolenia strefowe,
co do zasady, nie sg juz wydawane, a przepisy ustawy
o specjalnych strefach ekonomicznych bedg mie¢ za-
stosowanie jedynie do przedsiebiorcow posiadajacych
zezwolenia strefowe.

Zgodnie z informacja o realizacji ustawy o specjalnych
strefach ekonomicznych (stan na 31 grudnia 2023 r.)
najwiekszy udziat w skumulowanej wartosci inwestycji
mieli przedsiebiorcy z branzy motoryzacyjnej - przypa-
dto na nig ok. 28,5% skumulowanej wartosci inwesty-
cji. Kolejne miejsca zajeli producenci wyrobow z gumy
i tworzyw sztucznych (ok. 8,6%), producenci urzadzen
elektrycznych i nieelektrycznego sprzetu gospodar-
stwa domowego (ok. 8,5 proc.).!

Wsraod pietnastu najwiekszych przedsiebiorcow prowa-
dzacych dziatalnos¢ na terytorium SSE, 6 inwestorow
reprezentuje branze motoryzacyjng. Najwieksi inwe-
storzy to spotki z kapitat.in.agranicznym m.in. z Au-
strii, Belgii, Holandii, Japonii, Korei Potudniowej, Luk-
semburga, Niemiec, Polski i Wielkiej Brytanii. Biorac
pod uwage kraj pochodzenia kapitatu zagranicznego
najwiekszy udziat w wartosci inwestycji ogotem mieli
przedsiebiorcy z kapitatem niemieckim.?

Podsumowanie

Zwolnienie z podatku dochodowego to instrument
cieszacy sie niezmiennie zainteresowaniem przedsie-
biorcow, oferowany takze w krajach, z ktorymi Polska
konkuruje o nowe projekty inwestycyjne. Zmniejszenie
obcigzen podatkowych stanowi wyrazng zachete dla
rozpoczecia nowych projektéw inwestycyjnych lub po-
szerzenia dotychczasowej dziatalnosci gospodarczej.
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Permits on business activity
within SEZ

As a result of the enactment of the act on suppor-
ting new investments, the possibility of using the tax
exemption for operating in the area of special econo-
mic zones on the basis of the already held permit by the
end of 2026 has not been eliminated. Pursuant to the
Act on supporting new investments, zone permits, as a
rule, are no longer issued, and the provisions of the Act
on Special Economic Zones will apply only to entrepre-
neurs with zone permits.

According to the information on the implementation
of the Special Economic Zones Act (status as at 31 De-
cember 2023), the largest share of the cumulative value
of investments was accounted for by entrepreneurs
from the automotive industry - accounted for about
28.5% of the cumulative value of investments. This was
followed by manufacturers of rubber and plastic pro-
ducts (about 8.6 percent), manufacturers of electrical
appliances and non-electrical household appliances
(about 8.5 percent).

Among the fifteen largest entrepreneurs operating in
the SEZ, 6 investors represent the automotive sector.
The largest investors are companies with foreign ca-
pital from, Austria, Belgium, the Netherlands, Japan,
South Korea, Luxembourg, Germany, Poland and Great
Britain. Considering the country of origin of the fore-
ign capital, entrepreneurs with German capital had the
largest share in the total investment value (source: In-
formation on the implementation of the Law on Special
Economic Zones.?

Summary

The income tax exemption is an instrument that has
been of constant interest to entrepreneurs, also offe-
red in countries with which Poland competes for new
investment projects. Reducing the tax burdenis a clear
incentive to start new investment projects or expand
the existing business.



SSE przez ponad 20 lat z sukcesem wypetniaty swoje
zadania. Odbudowywaty przemyst w regionach do-
tknietych problemami gospodarczymi, m.in. wysoka
stopa bezrobocia, a czasami wrecz kompletna likwida-
cja catych branz przemystu. W roku 2018 strefy przeszty
gruntowna rewolucje. Zmiany w prawie spowodowaty,
ze przedsigbiorcy otrzymali mozliwos¢ skorzystania
ze wsparcia w formie zwolnienia z podatku dochodo-
wego na obszarze catego kraju. Dzieki temu wykorzy-
stany moze zosta¢ potencjat catego kraju, a nie tylko
wybrane obszary. Nowy model wsparcia inwestycji byt
odpowiedzig na potrzeby zrownowazonego rozwoju ca-
tej Polski okreslone w Strategii na rzecz odpowiedzial-
nego Rozwoju.

Wejscie w zycie regulacji dotyczacych Polskiej Strefy
inwestycji spowodowato zauwazalny wzrost zaintere-
sowania wsparciem nowych inwestycji. Nalezy jednak
wskazac, ze ustawa o wspieraniu nowych inwestycji na-
ktada na inwestoréw obowigzek spetnienia szerszego
niz w przypadku ustawy o specjalnych strefach ekono-
micznych zakresu wymogow oprocz koniecznosci za-
inwestowania okreslonej kwoty srodkow finansowych,
przedsiebiorca musi spetni¢ rowniez szereg kryteriow
jakosciowych.

0 zainteresowaniu przedsiebiorcéw ta forma wsparcia
swiadczy¢ mogg statystyki w zakresie wydawania de-
cyzji o wsparciu. 0d poczatku funkcjonowania Polskiej
Strefy inwestycji (od wrzesénia 2018 r.) do konca 2023 r.
wydano 2 503 decyzji inwestycyjnych, o deklarowanej
wartosci 116,9 mid.3

W 2023 r. strefy wydaty 536 decyzji o wsparciu. Wartos¢
zadeklarowanych naktadéw, to blisko 18,3 mid PLN.“

W 2023 r. najwiecej decyzji o wsparciu wydata Katowic-
ka SSE (83 decyzje). Nastepne miejsce zajety ex aequo
¥ 6dzka SSE oraz Pomorska SSE wydajac po 76 decyzji o
wsparciu kazda.b

W liczbie realizowanych projektow na terenie Polskiej
Strefy Inwestycji widoczny jest takze udziat sektora
MSP. W 2022 r. osiagnat on poziom 56 proc., aw 2023 r.
- 67 proc. Deklarowana warto$¢ inwestycji, za ktore
odpowiadajg mikro, mate i srednie firmy, wyniést 12%
w2022 r. oraz19% w 2023 .5
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SEZs have been successfully fulfilling their tasks for
over 20 years. They rebuilt industry in regions affected
by economic problems, including high unemployment
rate and sometimes complete liquidation of entire in-
dustries. However, the year 2018 proved to be a break-
through and full of challenges for the SEZs. The chan-
gesin the law meant that entrepreneurs were given the
opportunity to benefit from the support in the form of
exemption from income tax throughout the entire co-
untry. Because of this, the potential of the whole coun-
try will be used, not just selected areas. The new inve-
stment support model was a response to the needs of
sustainable development throughout Poland as defined
in the Strategy for Responsible Development.

The entry into force of regulations regarding the Po-
lish Investment Zone resulted in a noticeable increase
in interest in supporting new investments. It should
be noted, however, that the Act on supporting new in-
vestments imposes on investors an obligation to meet
a wider scope of requirements than in the case of the
SEZ Act. moreover, beside the need to invest a specific
amount of financial resources, the entrepreneur must
also meet a number of qualitative criteria.

The interest of entrepreneurs in this form of support
can be evidenced by statistics on the issuing of sup-
port decisions. From the beginning of the Polish Invest-
ment Zone (from September 2018) until the end of 2023,
2,503 investment decisions were issued, with a decla-
red value of 116.9 billion.?

In 2023, the zones issued 536 decisions of sup-
port. The value of the declared outlays was nearly
PLN 18,3 billion.*

In 2023, the greatest number of decisions on support
was issued by the Katowice SEZ (83 decisions). It was
followed ex aequo by the Lodz SEZ and the Pomeranian
SEZ, issuing 76 support decisions each.®

The share of the SME sector is also evident in the num-
ber of projects carried out in the Polish Investment
Zone. In 2022, it reached 56 percent, and in 2023.
- 67 percent. The declared value of investments, for

which SME are responsible, was 12 percent in 2022 and
19 percent in 2023.5
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Wedtug rankingu Global Free Zones of the Year Award
2023 prowadzonego przez brytyjskie FDI Intelligence
Katowicka SSE zajeta 4. miejsce w rankingu najlep-
szych stref w 2023, natomiast 10. miejsce przypadto
todzkiej SSE. Katowicka SSE zostata po raz kolejny
z rzedu uznana za najlepsza Specjalng Strefe Ekono-
miczng w Europie.’

Sam proces ubiegania sie 0 decyzje o wsparciu nalezy
oceni¢ generalnie jako przyjazny dla przedsigbiorcy,
cho¢ wymaga przygotowania dokumentacji w sposéb
bardzo przemyslany i precyzyjny, by sam proces prze-
biegt sprawnie, a tre$¢ wydanej decyzji odzwierciedlata
intencje i potrzeby przedsigbiorcy.

Polska Strefa Inwestycji stanowi warty rozwazenia
instrument aktywowania dziatalnosci inwestycyjnej.
Umozliwienie dokonywania inwestycji na terytorium
catego kraju zachecito przedsigbiorcow do dokonywa-
nia nowych inwestycji w obrebie istniejgcych zaktadow,
a zmniejszenie formalizmu w procesie ubiegania sie
o decyzje o wsparciu przy$pieszyto mozliwosc¢ skorzy-
stania z pomocy.

PRZYPISY / FOOTNOTES

1

According to the Global Free Zones of the Year Award
2023 ranking conducted by the British FDI Intelligence,
the Katowice SEZ was ranked 4th, while £odz SEZ took
10th place.. The Katowice SEZ was recognized for ano-
ther year in a row as the best Special Economic Zone
in Europe.”

The very process of applying for the decision on sup-
port should be assessed as entrepreneur-friendly, al-
though it requires preparing documentation in a very
well-thought-out and precise way so that the process
itself runs smoothly and the content of the issued deci-
sion reflects the entrepreneur’s intentions and needs.

The Polish Investment Zone is a worthwhile instrument
foractivating investment activity. Allowing investments
to be made throughout the country has encouraged en-
trepreneurs to make new investments within existing
establishments, and the reduction of formalism in the
process of applying for a support decision has accele-
rated the possibility of taking advantage of the aid.

Informacja o realizacji ustawy o specjalnych strefach ekonomicznych. Stan na 31 grudnia 2023 r., druk 425, https://
www.sejm.gov.pl/sejm10.nsf/druk xsp?nr=426) / Information on the implementation of the Law on Special Econo-
mic Zones. Status as of December 31, 2023, print no. 425m https://www.sejm.gov.pl/sejm10.nsf/druk xsp?nr=426).

. Informacja o realizacji ustawy o specjalnych strefach ekonomicznych. Stan na 31 grudnia 2023 r,, druk 425, https.//

www.sejm.gov.pl/sejm10.nsf/druk xsp?nr=426). / Information on the implementation of the Law on Special Econo-
mic Zones. Status as of December 31, 2023, print no. 425m https.//www.sejm.gov.pl/sejm10.nsf/druk xsp?nr=426).

. https.//www.gov.pl/web/rozwqj-technologia/psi-w-2023-roku--wzrost-liczby-nowych-inwestycji-o-19, dostep: 08082024 r.).

https://www.gov.pl/web/rozwqj-technologia/psi-w-2023-roku--wzrost-liczby-nowych-inwestycji-o-19, access August
8 2024).

. https://www.gov.pl/web/rozwqj-technologia/psi-w-2023-roku--wzrost-liczby-nowych-inwestycji-o-19, dostep: 08.08.2024 r.).

https://www.gov.pl/web/rozwqj-technologia/psi-w-2023-roku--wzrost-liczby-nowych-inwestycji-o-19, access August
8 2024).

. https//www.gov.pl/web/rozwqj-technologia/psi-w-2023-roku--wzrost-liczby-nowych-inwestycji-o-19, dostep: 08.08.2024 r.).

https://www.gov.pl/web/rozwqj-technologia/psi-w-2023-roku--wzrost-liczby-nowych-inwestycji-o-19, access August
8 2024).

. https://www.gov,pl/web/rozwqj-technologia/psi-w-2023-roku--wzrost-liczby-nowych-inwestycji-o-19, dostep: 08082024 r.).

https://www.gov.pl/web/rozwqj-technologia/psi-w-2023-roku--wzrost-liczby-nowych-inwestycji-o-19, access August
8 2024).
https.//www.fdiintelligence.com/content/rankings-and-awards/global-free-zones-of-the-year-2023-awards-best-
zones-overall-83065 oraz https://www.fdiintelligence.com/content/rankings-and-awards/global-free-zones-of-the-
-year-2023-awards-83057; dostep: 08.08.2023 r.). / https.//www.fdiintelligence.com/content/rankings-and-awards/
global-free-zones-of-the-year-2023-awards-best-zones-overall-83065 and https.//www.fdiintelligence.com/con-
tent/rankings-and-awards/global-free-zones-of-the-year-2023-awards-83057; accessed August 8 2024).
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KPMG

jest globalng organizacjg niezaleznych firm $wiadczacych ustugi profesjonalne z zakresu audytu, doradztwa
podatkowego, gospodarczego i prawnego. Firmy KPMG dzialajg w 144 krajach zatrudniajgc ponad 236 000
partneréw i pracownikéw na calym $wiecie.

KPMG w Polsce $wiadczy ustugi audytorskie i inne ustugi poswiadczajace, ustugi z zakresu doradztwa podat-
kowego, biznesowego, transakcyjnego, technologicznego, ksiegowego oraz rachunkowego, a stowarzyszona
z KPMG w Polsce kancelaria prawna oferuje kompleksowe ustugi prawne. KPMG doradza polskim i miedzyna-
rodowym firmom oraz instytucjom ze wszystkich sektoréw gospodarki. W Polsce KPMG dziata od 1990 roku.
Obecnie zatrudnia ponad 2000 os6b w Warszawie, Krakowie, Poznaniu, Wroctawiu, Gdansku, Katowicach i Lodzi.

Firmy z sektora motoryzacyjnego wspiera dedykowany zespét doradcéw posiadajgcych specjalistyczng, po-
parta wieloletnim doswiadczeniem wiedze branzowa. Specjalisci KPMG doradzajg m.in. jak maksymalizowa¢
korzysci wynikajace z transformacji technologicznej oraz pomagaja zachowaé¢ zgodno$¢ z obowigzujacymi
przepisami prawno-podatkowymi.

Wiecej na stronie kpmg.com/pl/motoryzacja

KPMG

KPMG is a global organization of independent professional services firms providing Audit, Tax, Advisory
and Legal services. KPMG firms operate in 144 countries and territories with more than 236,000 partners and
employees working in member firms around the world.

KPMG in Poland provides audit and other assurance services, tax, business, transaction, technology,
accounting and bookkeeping advisory services, and the law firm affiliated with KPMG in Poland provi-
des comprehensive legal services. We advise Polish and international companies and institutions from all
sectors of the economy. KPMG in Poland was established in 1990. We employ over 2,000 employees
in Warsaw, Krakéw, Poznan, Wroctaw, Gdansk, Katowice and L6dz.

Automotive companies are supported by a dedicated team of professionals with specialized industry

knowledge, backed by many years of experience. KPMG professionals advise, i.e. how to leverage the
benefits of technological transformation and help to comply with applicable legal and tax regulations.
Find out more at home.kpmg/pl/en/home/industries/automotive
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W ciggu ostatnich kilkunastu lat Polska stata sie ma-
gnesem dla inwestoréw zagranicznych w przemysle
motoryzacyjnym, awansujgc do grona najwiekszych
producentéw czesci i podzespotéw motoryzacyjnych
w Europie Srodkowo-Wschodniej. Sektor motoryza-
cyjny zyskat kluczowa pozycje w polskiej gospodarce,
generujac wysoki udziat w zatrudnieniu, produkcji prze-
mystowej, naktadach inwestycyjnych i eksporcie.

Ozywienie gospodarcze

Rynek nowych pojazdéw w Polsce przezywa dynamicz-
ng odbudowe po gwattownym spadku w 2020 roku, spo-
wodowanym pandemig COVID-19, oraz mniej znacznym
spadku w 2022 roku, wywotanym inwazja Ros;ji na Ukra-
ing i wzrostem inflacji. Sprzedaz nowych samochodow
osobowych wzrosta 0 13,2% do 475 000 sztuk w 2023
roku, ale wcigz pozostaje ponizej rekordowego pozio-
mu 554 000 sztuk osiggnietego w 2019 roku. Rynek po-
jazdow uzytkowych odnotowat skromny wzrost o 3,5%

Polska gospodarka
Polish economy

In recent years Poland has attracted a substantial
amount of foreign investment in the automotive manu-
facturing sector, becoming one of the major manufac-
turers of cars, car parts and components in Central and
Eastern Europe. The automotive manufacturing has
evolved into one of the key industries in Poland in terms
of employment, production value, capital expenditures
as well as share in exports.

Economic recovery

The new-vehicle market in Poland is recovering strong-
ly, following a sharp decline in 2020 amid the pandemic,
and a shallower dip in 2022 due to the Russian invasion
of Ukraine and a spike in inflation. New-car sales rose
by 13.2% to 475,000 units in 2023, but remained well
below the all-time high of 554,000 units set in 2019.
The CV market rose by a more modest 3.5% to 101,800
units in 2023, but failed to match the post-pandemic
peak reached in 2021.
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Przychody firm motoryzacyjnych w wybranych krajach Europy Srodkowo-Wschodniej w 2023 roku [mld EURO]
Turnover of automotive companies in selected Central and Eastern European countries in 2023 [ EUR billion]
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Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych Eurostat. Dane obejmuja peing populacje przedsiebiorstw
Source: KPMG in Poland based on Eurostat data. Data cover complete statistical population

do 101 800 sztuk w 2023 roku, jednak nie byt to wynik
wystarczajacy, aby osiggng¢ poziom z 2021 roku, ktéry
byt szczytowym dla okresu po pandemii.

W 2023 roku odnotowano ozywienie sprzedazy, i to
pomimo spowolnienia gospodarczego, widocznego
w zaostrzeniu polityki monetarnej i niskim poziomie
konsumpcji prywatnej, ktore to ograniczyty wzrost re-
alnego PKB do 0,5%. Jednak po skoku do 18,4% rok do
roku w lutym 2023 inflacja cen konsumpcyjnych zmniej-
szyta sie do 6,2% w grudniu. To dato Narodowemu
Bankowi Polskiemu przestrzen do obnizenia stop pro-
centowych o 100 punktow bazowych do 5,75% w ostat-
nich miesigcach 2023, a kolejna obnizka jest realna pod
koniec 2024 roku. Oczekuje sie, ze wzrost realnego PKB
przyspieszy w okresie prognozy 2024-2028 i bedzie
$rednio wynosit 3,5% rocznie.

Przemyst motoryzacyjny jest drugim co do wielkosci
sektorem w Polsce pod wzgledem obrotéw. Polska,
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The sales recovery came despite a slowdown in the
Polish economy in 2023, when tighter monetary policy
and weak private consumption capped real GDP growth
at 0.5%. However, after spiking to 18.4% year on year
in February 2023, consumer price inflation had mod-
erated to 6.2% by the end of the year. This left room
for the National Bank of Poland to cut its rates by 100
basis points to 5.75% in the final months of 2023, with
another cut likely in late 2024. The real GDP growth
is expected to accelerate during 2024-28 forecast
period and to average 3.5% annually.

The automotive industry is Poland’'s second-largest
sector by turnover. Poland, being part of the east-central
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Pracujgcy w firmach motoryzacyjnych w wybranych krajach Europy Srodkowo-Wschodniej w 2023 roku [000 oséb]
The employed in automotive companies in selected Central and Eastern European countries in 2023 [000 people]
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Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych Eurostat i GUS. Dane obejmuja peina populacje przedsigbiorstw
Source: : KPMG in Poland based on Eurostat and GUS data. Data cover complete statistical population

bedaca czescig srodkowo-wschodnioeuropejskiego
centrum produkcyjnego - ktore obejmuje Czechy,
Stowacje, Rumunie i Wegry - posiada duze moce pro-
dukcyjne zaspokajajace zaréwno popyt krajowy, jak
i zagraniczny. W kraju istnieje znaczace zapotrzebo-
wanie na marki masowe oraz rosnacy popyt na marki
luksusowe. Po spadku w poprzednich pieciu latach pro-
dukcja zaczeta ponownie rosng¢ w latach 2022-2023.
W poréwnaniu z wczesnymi latami tego stulecia pro-
dukcja samochodow jest nadal niska, ale odnotowano
staty wzrost produkcji pojazdow uzytkowych. To przy-
spieszenie wspiera dalszy wzrost sprzedazy nowych sa-
mochodéw, ktéry bedzie rowniez wspierany przez popyt
na wymiane pojazdéw oraz przejscie na pojazdy elek-
tryczne (EV).

European production hub that includes Czechia, Slova-
kia, Romania, and Hungary, has significant production
capacities that meet both domestic and international
demand. There is a strong demand for mass-market
brands in the country and a growing demand for luxury
brands. After a decline in the previous five years, pro-
duction began to increase again in 2022-2023. Com-
pared to the early years of this century, car production
is still low, but there has been a steady increase in the
output of commercial vehicles (CVs). This acceleration
will support further growth in new-car sales, which will
also be buoyed by replacement demand and a shift to
electric vehicles (EVs).
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Polska branza motoryzacyjna na tle
Europy Srodkowo-Wschodniej

Biorac pod uwage zaréwno produkcje pojazdow samo-
chodowych oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych,
jak i handel oraz ustugi zwigzane z motoryzacja, pol-
ska branza motoryzacyjna jest najwieksza w Europie
Srodkowo-Wschodniej. Polski rynek motoryzacyjny jest
wzmacniany przez bliskos¢ gtéwnych rynkéw UE, w tym
Niemiec, Czech i szybko rozwijajacych sie rynkéw Euro-
py Srodkowo-Wschodniej.

W 2023 roku producenci branzy motoryzacyjnej w Pol-
sce osiggneli przychody w wysokosci 51,8 mid euro, czy-
li 0 53,1% wieksze niz rok wczesniej. Byt to najwiekszy
wzrost w poréwnaniu z pozostatymi krajami regionu.
Przychody firm zajmujacych sie handlem pojazdami sa-
mochodowymi, cze$ciami i akcesoriami oraz naprawami
zwigzanymi z motoryzacja wyniosty natomiast 59,8 mid
euro, po wzroscie o 21,7% r/r. W pozostatych krajach
Grupy Wyszehradzkiej wzrost ten byt nieznacznie wigk-
szy. acznie branza motoryzacyjna wygenerowata w Pol-
sce 111,5 mid euro przychodéw w 2023 roku (+34,5% r/r).

Zgodnie z danymi Eurostat w obu obszarach branzy
motoryzacyjnej w 2023 roku pracowato w sumie 507,5
tys. 0sob, czyli01,2% mniej niz w ubiegtym roku. Liczba
pracujacych w handlu i ustugach zwigzanych z moto-
ryzacjg spadta w tym czasie o 0,5 tys., a w segmencie
produkcyjnym 0 5,9 tys.

Powyzsze dane obrazujgce wyniki przedsiebiorstw
(i dalsze, chyba, ze zaznaczono inaczej) obejmujg $cisle
pojetg motoryzacje. W przypadku przemystu motory-
zacyjnego nie zawierajg wiec m.in. firm produkujacych
opony, szyby, akumulatory oraz czesci dostawcow Il i lll
rzedu, klasyfikowanych w innych sektorach przemystu.
W segmencie ustugowo-handlowym nie obejmuja z ko-
lei firm CFM, leasingowych, bankéw motoryzacyjnych
czy tez wypozyczalni samochodoéw.

Dla porownania, w Czechach tgczne przychody firm
produkcyjnych z branzy motoryzacyjnej pozostajg wyz-
sze niz w Polsce (58,1 mld euro w 2023 roku), jednak
ze wzgledu na mniejszy rynek wewnetrzny sprzedaz
i naprawy przynoszg nizsze przychody (26,5 mld euro).
W catej motoryzacji w Czechach zatrudnienie jest
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The automotive industry in Poland
versus Central and Eastern Europe

Taking into account manufacturing of motor vehicles,
parts and accessories, as well as trade and repair servi-
ces related to cars and car parts, the Polish automotive
industry is the largest in Central and Eastern Europe.
The Polish automotive market is strengthened by the
proximity of the main EU markets, including Germany,
the Czechia and the fast-growing markets of Central
and Eastern Europe.

In 2023, the turnover of automotive manufacturing
companies in Poland amounted to EUR 51.8 billion, i.e.
53.1% more than in the previous year. It was the largest
increase compared to other countries in the region.
The turnover of EUR 59.8 billion was generated by com-
panies involved in trade and repair related to cars, car
parts and accessories. It increased by 21.7% y/y. In the
other V4 countries, this increase was slightly higher. In
total, the automotive industry in Poland generated EUR
111.5 billion in 2023 (+34,5 y/y).

According to Eurostat data, in both areas of the
Polish automotive industry 507.5 thousand people were
employed, which was by 1.2% less compared to the
previous year. In trade and services, the number of pe-
ople employed decreased during this period by 0.5 tho-
usand, and by 5.9 thousand in manufacturing.

Enterprise data cited above (as well as further in the
study, unless specified otherwise) relates to the auto-
motive industry in the strict sense. In case of automo-
tive manufacturing, it does not cover tyres, glass and
batteries manufacturers, as well as some tier Il and Il
suppliers, classified as part of other sectors of indu-
stry. Meanwhile automotive trade and services do not
include CFM, leasing, automotive banks or car rental.

For the sake of comparison, in Czechia the turnover of
automotive manufacturing companies was larger than
in Poland (EUR 58.1 billion); however, due to the smal-
ler internal market (although much more developed when
analysed per capita), sales and repair generated a consi-
derably lower turnover than in Poland (EUR 26.5 billion).



Produkcja samochodow w wybranych krajach Europy Srodkowo-Wschodniej [ 000 szt.]
Motor vehicles production in selected Central and Eastern European countries [000 units]

Zmiana
2013 | 2014 @ 2015 @ 2016 2017 = 2018 2019 | 2020 @ 2021 @ 2022 | 2023 Change
2022/2023
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268,3 tys. osob. Liczba pracujacych w handlu, ustugach
i produkcji motoryzacyjnej skurczyta sie w 2023 roku
najmocniej w regionie w Stowacji-02,2% r/r.

Rok 2023 pod wzgledem wolumenu produkcji pojazdow
okazat sie dosy¢ optymistyczny. Wedtug danych Orga-
nisation Internationale des Constructeurs d’Automobi-
les (OICA) z fabryk zlokalizowanych w Polsce wyjecha-
to wéwczas prawie 613 tys. egzemplarzy, czyli o 28%
wiecej niz rok wczesniej, co stanowi juz prawie tyle, ile
wolumen produkcji sprzed pandemii. Pozostate kraje
Europy Srodkowo-Wschodniej zdazyty juz odbudowad
wieksza czesc¢ produkeji z 2019 roku. W biezacym roku
zaden z krajow nie odnotowat spadku w poréwnaniu
z rokiem poprzednim. Sposréd panstw regionu nie-
ustannie najwiecej pojazdow (niemal wytacznie sa-
mochodoéw osobowych) powstaje w Czechach. W 2023
roku byto to prawie 1,4 min szt.

Warto zwréci¢ uwage, ze Polska jest liczacym sie pro-
ducentem samochodow uzytkowych, nie tylko w skali
Europy Srodkowo-Wschodniej, ale Europy w ogole.

Czechia is nearly two times smaller compared to Po-
land and amounts to 268.3 thousand people. In 2023,
the number of people working in the automotive trade,
services and production declined the most in the entire
region in Slovakia - by 2.2% y/y.

In terms of vehicle production volume, year 2023 tur-
ned out to be quite optimistic. According to data by
OICA, nearly 613 thousand units left factories located in
Poland, i.e. 28% more compared to the previous year,
which is already as much as the annual volume produ-
ced before the pandemic. The remaining Central and
Eastern European countries have already managed
to rebuild the majority of their 2019 production. In the
current year, none of the countries reported a decline
compared to the previous year. The Czechia continues
to produce the greatest number of vehicles in the re-
gion (almost exclusively passenger cars). In 2023 it was
nearly 1.4 million units.

It's worth mentioning that Poland is a significant ma-
nufacturer of commercial vehicles not only compared
to other CEE countries, but also in Europe. Although
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Wiecej pojazdow z tego segmentu produkowanych jest
w Hiszpanii, Francji, Niemczech i Wtoszech, sa to jed-
nak kraje o wiekszym przemysle motoryzacyjnym i nie-
poréwnywalnie silniejszym rynku wewnetrznym.

W Polsce pod wzgledem wartosci eksportu jeszcze
wieksze znaczenie niz gotowe pojazdy odgrywajg pro-
dukowane podzespoty, czesci i akcesoria motoryza-
cyjne. W 2023 roku sprzedano za granice komponenty
motoryzacyjne (tgcznie z oponami, szybami, akumu-
latorami, silnikami oraz wyposazeniem elektrycznym
pojazdow i mechanicznymi czesciami silnikéw spali-
nowych) o wartosci 32 mld euro. To 0 16,6% wiecej niz
przed rokiem i zarazem wiecej niz w ktorymkolwiek in-
nym kraju regionu, a takze az o 8,5 miliarda euro wiecej
nizw 2019 roku przed wybuchem pandemii.

Sytuacja przemystu motoryzacyjnego
w Polsce i jego rola w gospodarce

Sytuacja na rynku globalnym, w tym zwtaszcza w kra-
jach zachodnioeuropejskich, ma kluczowe znaczenie
dla kondycji nastawionego na eksport przemystu mo-
toryzacyjnego w Polsce. Byto to widoczne juz w 2009
i nastepnie w 2012 roku, kiedy to warto$¢ produkcji
w tym sektorze spadata wraz z poziomem PKB Unii
Europejskiej, mimo ze Polska nie odnotowywata wow-
czas recesji. W kolejnych jedenastu latach wartos¢
produkcji sprzedanej pojazdow samochodowych, nad-
wozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriow rosta
Sredniorocznie 0 7,8% w okresie od 2012 do 2023 roku.
Trudna sytuacja gospodarcza na swiecie spowodowata
realny spadek (tj. po uwzglednieniu zmiany cen) warto-
sci produkcji sprzedanej przemystu motoryzacyjnego
w Polsce 0 10,7% r/r w 2020. Jednak kolejny rok przy-
niost wzrost na poziomie 16,3%, co pozwolito osiggna¢
wartos¢ 166,5 mld ztotych, a 2022 rok przyczynit sie do
realnego wzrostu o 22,1%, co przetozyto sie na wynik
203,3 mld ztotych. W 2023 wartos$¢ produkcji sprze-
danej byta wyzsza o 33 mld ztotych w poréwnaniu z ro-
kiem poprzednim i r/r byt to wzrost na poziomie 16,1%.
Motoryzacja pozostaje jednym z najwazniejszych sek-
toréw polskiej gospodarki, odpowiadajac za 9,6 % war-
tosci produkcji sprzedanej w przemysle w 2023 roku.
Sposrod dziatow przetworstwa przemystowego uste-
puje pod wzgledem wartosci jedynie produkcji artyku-
toéw spozywczych.
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Spain, France, Germany and lItaly can boast of a larger
output of commercial vehicles, these are countries
with a larger automotive manufacturing industry and
significantly larger internal markets.

In terms of the value of exports in Poland, automoti-
ve components, parts and accessories are even more
important than finished vehicles. In 2023, automotive
components (including tyres, glass, batteries, engines
as well as electric equipment and mechanical parts of
combustion engines) sold abroad from Poland were
worth EUR 32.0 billion. This is 16.6% more than a year
ago and also more than in any other country in the re-
gion; moreover €8.5 billion more thanin 2019 before the
outbreak of the pandemic.

The condition of the automotive
manufacturing in Poland and its role in
the economy

The situation on global market, especially in the We-
stern European countries, is of key importance for the
condition of the export-oriented Polish automotive in-
dustry. It was clearly visible in 2009 and 2012, when the
value of production in this sector decreased along with
the GDP of the European Union, even though Poland did
not experience arecession. Inthe following eleven years
the value of sold production of motor vehicles, bodies,
trailers and semi-trailers as well as parts and accesso-
ries grew on average by 7.% annually from 2012 to 2023.
The difficult economic situation in the world caused a
drop in real terms (i.e. considering price change)in the
value of sold production of the automotive industry in
Poland by 10.7% y/y in 2020. However, the next year
brought an increase of 16.3%, which allowed to reach
PLN 166.5 billion, and the last year, 2022, contributed to
areal increase of 22.1%, which translated into a result
of PLN 203.3 billion. In 2023, the value of sold produc-
tion was 33 billion PLN higher compared to the previous
year, representing a year-over-year increase of 16.1%.
The automotive industry remains one of the most im-
portant sectors of the Polish economy, accounting for
9.6% of the value of production sold in industry. Among
the categories of manufacturing, it is second only to
the production of food products, in terms of the value.



Eksport podzespotow, czesci i akcesoriow motoryzacyjnych*[mid EURO]
Exports of components, parts and accessories* [ EUR billion]
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Wzrost wartosci produkcji pozwalat w przesztosci
utrzymac inwestycje kierowane do przemystu motory-
zacyjnego. Poziom naktadow inwestycyjnych przez lata
byt zréznicowany, z wyraznym wptywem poszczegdl-
nych duzych projektéw na ich ogoélng wartos¢. Nomi-
nalnie rekordowy byt rok 2019, w ktorym, po wzroscie
0 jedng czwartg wzgledem roku poprzedniego, war-
tos¢ naktaddéw inwestycyjnych na produkcje motory-
zacyjng wyniosta 9,1 mld ztotych. Zatamanie wynikoéw
sprzedazowych przetozyto sie na zmniejszenie tych
wydatkéw w 2020 - 0 18% r/r. Rok 2021 okazat sie pod
tym wzgledem jeszcze gorszy i naktady na inwestycje
w przemysle motoryzacyjnym zatrzymaty sie na po-
ziomie 7,3 mid ztotych (-2,6% r/r). W 2022 roku jednak
wzrosty one z powrotem do poziomu sprzed dwdch lat:
7.5 mld (+2,7% r/r), by w 2023 spas¢ o 8% do 6,9 mld.
Udziat przemystu motoryzacyjnego w catkowitej wartosci

In the past, the increase in the value of production
was possible thanks to investments in the automotive
industry. The level of investment outlays varied over the
years, with a clear impact of individual large projects on
their overall value. In terms of nominal value, a record
year was 2019, in which, after an increase by a quarter
compared to the previous year, the investment outlays
on automotive production amounted to PLN 9.1 billion.
The collapse of sales results translated into a reduction
in these expenses in 2020 - by 18% y/y. The year 2021
turned out to be even worse in this respect, and expen-
diture on investments in the automotive industry stood
at PLN 7.3 billion (-2.6% y/y). In 2022, however, they in-
creased back to the level from two years ago: 7.5 billion
(+2.7% yly), in order to decline by 8% in 2023 to 6.9 bil-
lion. The share of the automotive industry in the total
value of investment outlays in industry decreased from
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Produkcja pojazdéw samochodowych, przyczep i naczep - wartos¢ produkcji sprzedane;j
Manufacture of motor vehicles, trailers and semi-trailers - sold production value
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Dane obejmujg podmioty o liczbie pracujgcych powyzej 9 oséb. Kategoria obejmuje produkcje pojazdéw
samochodowych (z wytgczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych
Data coversentities employing more than 9 persons. Category covers manufacturing of motor vehicles

(excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

naktadow inwestycyjnych w przemysle ogétem zmniej-
szyt sie 26,9% w 2022 do 5,4% w 2023 roku. Segment
produkcyjny motoryzacji w 2023 uplasowat sie na
czwartym miejscu w zestawieniu kategorii przetwor-
stwa przemystowego o najwigkszych naktadach inwe-
stycyjnych.

Poziom zatrudnienia w przemysle motoryzacyjnym
od lat cechowat sie niezachwianym wzrostem, nawet
w czasie globalnego kryzysu, ktory powodowat spa-
dek wartosci produkcji czy naktadéw inwestycyjnych.
W okresie 2010-2019 zatrudnienie rosto $redniorocz-
nie o 4,6%. Dopiero przestoje w pracy fabryk i proble-
my gospodarcze, ktére pojawity sie w czasie pande-
mii, odcisnety pietno na tym wskazniku. W 2020 roku
liczba oso6b pracujacych w przemysle motoryzacyjnym

¢ | PZPM

6.9% in 2022 to 5.4% in 2023. In 2023, the automo-
tive production segment ranked fourth in the list of
industrial processing categories with the highest inve-
stment expenditures.

The employment levels in the automotive industry have
been growing steadily for years, even during the global
crisis, which knocked off production value and inve-
stment outlays. In 2010-2019, employment grew at an
average annual rate of 4.6%. However, the pandemic
that triggered shutdowns and economic hardships at
many plants affected this indicator as well. In 2020, the
number of people working in automotive manufacturing
fell by 10 thousand (-4.8%) compared to the previous
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Produkcja sprzedana w przemysle przetworczym w 2023 roku [mid zt]
Sold production in manufacturing industry in 2023 [ PLN billion]
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Dane obejmujg podmioty o liczbie pracujgcych powyzej 9 oséb. *Kategoria obejmuje produkcje pojazdéow
samochodowych (z wytgczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych
Data coversentities employing more than 9 persons. *Category covers manufacturing of motor vehicles

(excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

skurczyta sie o 10 tys. (-4,8% r/r). W 2021 pozosta- year. In 2021, it remained at the same level, to fall by
ta na tym samym poziomie, by w 2022 spas¢ o kolej- another 4 thousand in 2022 (-1.7% y/y). In the last year,
ne 4 tys. (-1,7% r/r). W ostatnim roku trend w koncu employment finally increased by 6 thousand, which
odwrocit sie - przemyst motoryzacyjny zasilito 6 tys. represents nearly 3% growth in percentage terms.
nowych pracownikéw, co stanowito wzrost o prawie 3%.

257



Raport PZPM 2024/2025

Produkcja pojazdow samochodowych, przyczep i naczep - naktady inwestycyjne

Manufacture of motor vehicles, trailers and semi-trailers -
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Dane obejmujg podmioty o liczbie pracujacych powyzej 9 oséb. Kategoria obejmuje produkcje pojazdéw
samochodowych (z wytagczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych
Data covers entities employing more than 9 persons. Category covers manufacturing of motor vehicles

(excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

W 2023 roku w przemysle motoryzacyjnym zatrudnienie
znajdowaty 202 tys. osob, czyli 7,4% wszystkich pra-
cujacych w przemysle w ogdle. Niespetna dwukrotnie
wieksze zatrudnienie wystepuje w obszarze produkcji
artykutow spozywczych (378 tys. osob). Do gatezi z wyz-
szym poziomem zatrudnienia nalezg réwniez przemyst
metalurgiczny (293 tys.), a takze wyrobdw z gumy i two-
rzyw sztucznych (217 tys.).

Nominalne koszty pracy w przemysle motoryzacyjnym,
rozumiane jako przecietne miesieczne wynagrodzenie,
nie przestaty rosng¢. W 2023 roku wyniosty 7933 ztotych
brutto, wiecej 0 13,6% r/r. To dynamika ponad dwukrot-
nie wyzsza niz odnotowywana w poprzednich dziesieciu
latach (2012-2022), kiedy to wzrost wynagrodzen w tej
gatezi przemystu wynosit $redniorocznie 6,1 Poziom
wynagrodzen w branzy motoryzacyjnej od lat przewyzsza

¢ | PZPM

In 2023, the automotive industry employed 202 tho-
usand employees, 7.4% of all people working in the
industrial sector. Food manufacturing employs al-
most twice as many people (378 thousand), followed
by metal products manufacturing (293 thousand) and
production of rubber and plastic products (217 tho-
usand), and both of the latter employ more people than
the automotive sector.

Nominal labour costs in the automotive industry, un-
derstood as the average monthly wage, continued to
rise. In 2023 it hit the mark of PLN 7,933 gross, up by
13.6% y/y. The growth rate was visibly higher compa-
red to the previous ten years with the average annual
6.1% growth in the period 2012-2022. The wage levelin
the automotive industry has been above the industrial
average for years. However, average monthly wages in
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Naktady inwestycyjne w przemysle przetworczym w 2023 roku [ min zt]
Investment outlays in manufacturing industry in 2023 [ PLN million]

Produkcja artykutéw spozywczych
Manufacture of food products

Produkcja wyrobow z gumy i tworzyw
sztucznych / Manufacture of rubber and
plastic products

Produkcja urzadzen elektrycznych
Manufacture of electrical equipment

Produkcja pojazdéw samochodowych,
przyczep i naczep*/ Manufacture of motor
vehicles, trailers and semi-trailers™

Produkcja chemikaliow i wyrobow
chemicznych / Manufacture of chemi-
cals and chemicals products

Produkcja wyrobow z metali
Manufacture of metal products

Produkcja wyrobow z pozostatych
mineralnych surowcéw niemetalicznych
Manufacture of other non-metallic
mineral products

Produkcja papieru i wyrobow
z papieru/ Manufacture of paper
and paper products

Produkcja metali
Manufacture of basic metals

Produkcja maszyn i urzadzen
Manufacture of machinery
and equipment n.e.c.

Wartosé w min z+
Value in PLN million
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Dane obejmujg podmioty o liczbie pracujacych powyzej 9 oséb. *Kategoria obejmuje produkcje pojazdéw
samochodowych (z wytgczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych
Data covers entities employing more than 9 persons. *Category covers manufacturing of motor vehicles

(excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

$rednig dla catego przemystu. Jednak przecietne mie- the pharmaceutical, beverage, transport, and chemi-

sieczne wynagrodzenia w sektorach farmaceutycznym, cal sectors, especially in the tobacco industry, remain
napojow, transportowym i chemicznym, a zwtaszcza higher. In 2023, the tobacco sector moved up from third
w przemysle tytoniowym, sg nadal wyzsze. W 2023 roku to first place in terms of wage levels.

sektor tytoniowy awansowat z trzeciego na pierwsze
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Produkcja pojazdéw samochodowych, przyczep i naczep - zatrudnienie
Manufacture of motor vehicles, trailers and semi-trailers - employment
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Dane obejmujg podmioty o liczbie pracujacych powyzej 9 oséb. Kategoria obejmuje produkcje pojazdéw
samochodowych (z wytgczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych
Data covers entities employing more than 9 persons. Category covers manufacturing of motor vehicles

(excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

miejsce pod wzgledem wysokosci wynagrodzen.
Rentowno$¢ sprzedazy produkcji motoryzacyjnej (rela-
cja wyniku finansowego do przychodow netto), pomimo
wzrostu w 2022 roku, wedtug danych GUS utrzymuje sie
jednak wcigz na zanizonym poziomie. Wskaznik wzrost
z 3,2% w 2021 do 3,4% w kolejnym roku, by w 2023
spasc do 1,2%. Jest on ponad czterokrotnie mniejszy
niz rentownos¢ ogdtem w catym przemysle w Polsce,

ktora w ostatnim roku wyniosta 5,6 %.

Rola sektora motoryzacyjnego w polskim
eksporcie

W 2023 roku wartos¢ eksportu szeroko rozumianych
produktow motoryzacyjnych z Polski wzrosta o 19,8%

¢ | PZPM

According to GUS data, the profitability of sales of au-
tomotive production (the ratio of financial result to net
revenues) despite the growth in 2022, remains at a de-
creased level. The indicator grew from 3.2% in 2021 to
3.4% the following year to fall and reach 1.2% in 2023.
Profitability is more than four times lower than the
overall industry in Poland, where it amounted to 5.6%
in the last year.

The role of the automotive sector
in polish exports

In 2023, the value of exports of broadly defined automo-
tive products from Poland grew by 19.8% y/y, to the level
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Zatrudnienie w przemysle przetworczym w 2023 roku [000]
Employment in manufacturing industry in 2023[000]

378,2
Produkcja artykutéw spozywczych
Manufacture of food products

2934
Produkcja wyrobéw z metali
Manufacture of metal products

. . . 216,7
Produkcja wyrobow z gumy i tworzyw

sztucznych / Manufacture of rubber and
plastic products

o 202,0
Produkcja pojazdow samochodowych,

przyczep i naczep*/ Manufacture of motor
vehicles, trailers and semi-trailers*

151,5
Produkcja mebli
Manufacture of furniture

Produkcja maszyn i urzadzen 126,35

Manufacture of machinery
and equipment n.e.c.

Produkcja urzgdzen elektrycznych 125/

Manufacture of electrical equipment

Produkcja wyrobow z pozostatych 121,3
mineralnych surowcéw niemetalicznych
Manufacture of other non-metallic
mineral products

Produkcja wyrobow z drewna, korka, 96,1
stomy i wikliny / Manufacture of pro-
ducts of wood, cork, straw and wicker

Produkcja chemikaliow i wyrobow 82,2

chemicznych / Manufacture of chemi-
cals and chemicals products

0 50 100 150 200 250 300 350 400
W tysigcach oséb Zmianar/r
Thousands people Y/y changes

Dane obejmujg podmioty o liczbie pracujgcych powyzej 9 oséb. *Kategoria obejmuje produkcje pojazdow
samochodowych (z wytgczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych
Data covers entities employing more than 9 persons. *Category covers manufacturing of motor vehicles

(excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

wzgledem roku poprzedniego, i osiggneta 46,0 mid euro.
Wartosc¢ ta przekroczyta juz poziom z 2019 roku sprzed
pandemii, kiedy to wartos¢ sprzedanych za granice
produktoéw motoryzacyjnych wyniosta 36,5 mlid euro.
Pandemia i przerwane tancuchy dostaw miaty silniejszy,

of EUR 46.0 billion. This value has already exceeded the
level of 2019 before the pandemic, when the value of au-
tomotive products sold abroad stood amounted to EUR
36.5 billion. In automotive products exports, the pande-
mic and supply chain disruptions had a more negative
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Produkcja pojazdow samochodowych, przyczep i naczep - przecietne miesigczne wynagrodzenie brutto
Manufacture of motor vehicles, trailers and semi-trailers - average monthly gross wages and salaries
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Dane obejmujag podmioty o liczbie pracujacych powyzej 9 oséb. Kategoria obejmuje produkcje pojazdéw
samochodowych (z wytgczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych
Data covers entities employing more than 9 persons. Category covers manufacturing of motor vehicles

(excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

negatywny wptyw na eksport produktéw motoryzacyj-
nych niz wszystkich towaréw ogotem. W przypadku ca-
tego eksportu wartos¢ wyrazona w walucie euro wzra-
sta od 2020 roku.

W 2023 roku najwiekszy wzrost wartosci eksportu od-
notowano w kategorii filtréw (+380% r/r), podwozi z sil-
nikiem (+140,4% r/r) oraz ciggnikow drogowych (+60,3%
r/r). Eksport akumulatoréw litowo-jonowych wzrést
w 2023 roku o0 27,4% i osiagnat wartosc¢ 10,53 mid euro,
dzieki czemu stat sie najwieksza pod wzgledem warto-
sci kategoria.

¢ | PZPM

impact than for all goods in general. In the case of total
exports, the value expressed in euros has been incre-
asing since 2020.

In 2023, the highest growth was noted in the value of
exports of filters (+380% y/y), chassis fitted with engi-
nes (+140.4% y/y) as well as road tractors (+60.3% y/y).
The export of lithium-ion batteries increased by 27.4%
in 2023 to reach EUR 10.53 billion and became the
largest category by value.
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Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto w przemysle przetworczym w 2023 roku [zt]
Average monthly gross wages and salaries in manufacturing industry in 2023 [PLN]

Produkcja wyrobéw tytoniowych
Manufacture of tobacco products

Produkcja wyrobéw farmaceutycznych
Manufacture of pharmaceutical products

Produkcja napojow
Manufacture of beverages

Produkcja pozostatego sprzetu
transportowego / Manufacture of other
transport equipment

Produkcja chemikaliow i wyrobéw
chemicznych / Manufacture of chemi-
cals and chemicals products

Produkcja pojazdow samochodowych,
przyczep i naczep*/ Manufacture of motor
vehicles, trailers and semi-trailers*®

Produkcja metali
Manufacture of basic metals

Produkcja komputerow, wyrobow
elektronicznych i optycznych / Manufacture
of computer, electronic and optical products

Produkcja urzadzen elektrycznych
Manufacture of electrical equipment

Produkcja papieru i wyrobdw z papieru
Manufacture of paper nad paper products
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Dane obejmujg podmioty o liczbie pracujgcych powyzej 9 oséb. *Kategoria obejmuje produkcje pojazdow
samochodowych (z wytgczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych
Data covers entities employing more than 9 persons. *Category covers manufacturing of motor vehicles

(excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

Najwazniejszym kierunkiem polskiego eksportu moto-
ryzacyjnego pozostajg Niemcy, gdzie w 2022 roku tra-
fity pojazdy, przyczepy, naczepy i ich podzespoty, czesci
oraz akcesoria o wartosci 11,1 mld euro, co stanowito

Germany remains the most important destination for
Polish automotive exports, buying vehicles, trailers,
semi-trailers and their components, parts and acces-
sories worth nearly EUR 11.1 billion in 2023, following

263
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Rentownos¢ sprzedazy
Sales profitability
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Dane obejmujg podmioty o liczbie pracujgcych powyzej 9 oséb. *Kategoria obejmuje produkcje pojazdéw
samochodowych (z wytgczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych
Data covers entities employing more than 9 persons. *Category covers manufacturing of motor vehicles

(excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

wzrost o jedng czwartg (25,0% r/r). Kraj ten jest naj-
wigkszym odbiorcg zarowno gotowych pojazdow, jak
i podzespotow, przy czym pod wzgledem wartosci po-
nad trzykrotnie wieksza jest ta druga kategoria. Wsréd
kluczowych rynkow najwyrazniej wzrosta w 2022 roku

wartos¢ eksportu produktéw motoryzacyjnych do Tur-
cji (+69,1% r/r), Wielkiej Brytanii (+32,9% r/r) i Wtoch
(+29,0% r/r).

an increase of one fourth (25.0% y/y). This country is
the largest recipient of both Polish exports of finished
vehicles and their components, with the latter categor
being more than three times higher in terms of value.
Among the key markets, the value of automotive
exports to Turkiye (+59.1% y/y), Great Britain (+32.9%
y/y) and ltaly (+29.0% y/y) grew the most visibly in 2023.

For many years Poland has been one of the largest recipients

of foreign direct investment (FDI) in Central and Eastern Europe.

| PZPM
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Rentownosc¢ sprzedazy w przemysle przetworczym w 2023 roku
Sales profitability in manufacturingi ndustry in 2023

14,2%
Produkcja wyrobdw farmaceutycznych
Manufacture of pharmaceutical products

8,4%
Produkcja napojow
Manufacture of beverages

Produkcja maszyn i urzadzen 8,0%

Manufacture of machinery
and equipment n.e.c.

7.6%
Produkcja papieru i wyrobéw z papieru
Manufacture of paper nad paper products

Produkcja wyrobdw z gumy i tworzyw 7,6%

sztucznych / Manufacture of rubber and
plastic products

7.5%
Produkcja odziezy
Manufacture of wearing apparel

7.4%
Produkcja wyrobow z metali
Manufacture of metal products

Produkcja wyrobow z pozostatych 7.3%
mineralnych surowcow niemetalicznych
Manufacture of other non-metallic
mineral products

7.0%
Poligrafia i reprodukcja zapisanych

nosnikéw informacji / Printing and
reproduction of recorded media

Produkcja pozostatego sprzetu 6,7%
transportowego / Manufacture of other
transport equipment

o
a1

10 15 20

Dane obejmujg podmioty o liczbie pracujgcych powyzej 9 oséb. *Kategoria obejmuje produkcje pojazdow
samochodowych (z wytaczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych
Data covers entities employing more than 9 persons. * Category covers manufacturing of motor vehicles

(excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

Bezposrednie inwestycje zagraniczne Foreign direct investment
w branzy motoryzacyjnej w Polsce in the automotive industry in Poland

Nad Wista najwyzszy poziom naptywu BIZ odnotowano The highest level of FDI inflow to the country, nearly
w 2022 roku - prawie 30,0 mld euro. Jest to bardzo duzy EUR 30.0 billion, was recorded in 2022. This is a very
wzrost - az 0 124,5% od poziomu 13,3 mid euro w 2020 large increase, by as much as 124.5% from the level of
roku. Od roku 2019 (przed wybuchem pandemii) naptyw EUR 13.3 billion in 2020. Since the pandemic, the inflow
inwestycji wzrést ponad dwukrotnie. of investments has more than doubled.
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Eksport motoryzacyjny z Polski
Polish automotive exports
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Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

Ostatnie dostepne dane za 2022 rok pokazujg rekordo-
we wzrosty inwestycji w handlu hurtowym i detalicz-
nym pojazdami samochodowymi i motocyklami (ponad
dwukrotnie) z 413 min euro w 2021 roku do 967 min euro
w 2022 roku.

Na koniec 2022 roku tgczna wartos$¢ stanu zobowigzan
z tytutu bezposrednich inwestycji zagranicznych w Pol-
sce wyniosta 251,5 mld euro. Stanowi to wzrost 0 4,7%
wzgledem roku poprzedniego i 0 17,2% wiecej niz przed
pandemia. Wzrost bezposrednich inwestycji zagra-
nicznych odnotowano zaréwno w segmencie produkcji
pojazdow samochodowych, przyczep i naczep(5,2% r/r)
jakiw handlu hurtowym i detalicznym pojazdami samo-
chodowymi i motocyklami (26,4 % r/r).

¢ | PZPM
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Shares in total exports

The latest available data for 2022 show record incre-
ases in investments in the wholesale and retail trade
of motor vehicles and motorcycles (more than doubled)
from EUR 413 million in 2021 to EUR 967 million in 2022.

At the end of 2022, the total stock value of foreign
direct investment inward position in Poland amounted
to EUR 251.5 billion. This is a 4.7% increase compared
to the previous year and 17.2% more than before the
pandemic. An increase in FDI was recorded both in the
segment of manufacturing of motor vehicles, trailers
and semi-trailers (5.2% y/y) and in wholesale and retail
trade in motor vehicles and motorcycles (26.4% y/y).
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Eksport motoryzacyjny z Polski w 2023 roku [mld EURO]/ Polish automotive exports in 2023 [ EUR billion]

Akumulatory litowe-jonowe
Lithium-ion batteries

Samochody osobowe
Passenger cars

Pojazdy dostawcze, cigzarowe
i specjalne / CVs, special vehicles

Czesci i akcesoria nadwozi
Body parts and accesories

Ciagniki drogowe
Road tractors
Opony

Tyres

Pozostate czesci i akcesoria
Other parts and accesories
Silniki

Engines

Systemy hamulcowe iich czesci
Breake systems and parts thereof

Przyczepy i naczepy
Trailers and semi-trailers

Uktady zawieszenia i ich czesci
Suspension systems and parts thereof

Autobusy
Buses

Uktady kierownicze iich czesci
Safety seat belts

Skrzynie biegow, sprzegta iich czesci
Gear boxes, cluthes and parts thereof

Uktady napedowe i ich czesci
Transmission systems and parts thereof

Kota jezdneiich czesci
Road wheels and parts thereof

Uktady wydechowe iich czesci
Exhaust systems and parts thereof

Poduszki powietrzne iich czesci
Safety airbags and parts thereof

Chtodnice iich czesci

Radiators and parts thereof
Akumulatory elektryczne kwasowo-oto-
wiowe / Lead-acid electric batteries

Pasy bezpieczenstwa
Safety seat belts

Jednoslady
Powered two-wheels

Nadwozia
Bodies

Zderzaki
Bumpers

Podwozia z silnikiem
Chassis fitted with engines

Szyby
Glass products

Ciagniki pozostate
Other tractors

Filtry
Filters

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data
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Kluczowe kierunki eksportu pojazdow oraz przyczep i naczep z Polski w 2023 roku [ mld EURO]
Key destinations of Polish exports of vehicles, trailers and semi-trailers in 2023 [ EUR billion]
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é Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych Eurostat
Source: KPMG in Poland based on Eurostat data

Kluczowe kierunki eksportu podzespotow, czesci i akcesoriow motoryzacyjnych z Polski w 2023 roku [mid EURO]
Key destinations of Polish exports of components, parts and accessories in 2023 [EUR billion]
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é Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych Eurostat
Source: KPMG in Poland based on Eurostat data
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Naptyw bezposrednich inwestycji zagranicznych [min EURO]

Foreign direct investment inflow [ EUR million]

2009 | 2010 & 201 | 2012 | 2013

2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 2022

Ogotem
Total 9863 10473 14832 4716 2059

42 759 93 1308 74
00 - -03 67 103 167

8994 12138 12588 8142 13665 12069 13332 24718 29931
870 1157 928 752 641 1376 835 1458 -17
122 408 367 598 -113 145 28 413 967

Stan zobowigzan Polski z tytutu bezposrednich inwestycji zagranicznych [min EURO]

Foreign direct investment stock [EUR million]

2009 | 2010 | 201 | 2012 | 2013

2014 | 2015 | 2016 = 2017 | 2018 @ 2019 | 2020 2021 @ 2022

Ogotem
Total 128834 161378 = 157151 178257 168506

5818 6478 6527 7990 7238
(S1€) - 1391 1380 1483 1572

Produkcja pojazdéw samochodowych,
przyczep i naczep*

Manufacture of motor vehicles, trailers
and semi-trailers*

171674 167091 176 005 200638 200687 214563 208499 240316 251564
7811 8643 9212 10148 13084 11781 10999 11465 12056
1760 218 2028 2834 2511 2632 2404 2817 3561

@ Handel hurtowy i detaliczny pojazdami samochodowymi
i motocyklami; naprawa pojazdéw samochodowych i motocykli
Wholesale and retail trade and repair of motor vehicles
and motor cycles

*Kategoria obejmuje produkcje pojazdéw samochodowych (z wytaczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep

oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych

*Category covers manufacturing of motor vehicles (excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well

as automotive parts and accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych NBP
Source: KPMG in Poland based on NBP data
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KPMG

jest globalng organizacja niezaleznych firm $wiadczacych ustugi profesjonalne z zakresu audytu, doradztwa
podatkowego, gospodarczego i prawnego. Firmy KPMG dziatajg w 144 krajach zatrudniajgc ponad 236 000
partnerdw i pracownikéw na calym swiecie.

KPMG w Polsce $wiadczy ushlugi audytorskie i inne ustugi po$wiadczajace, ustugi z zakresu doradztwa podat-
kowego, biznesowego, transakcyjnego, technologicznego, ksiegowego oraz rachunkowego, a stowarzyszona
z KPMG w Polsce kancelaria prawna oferuje kompleksowe ustugi prawne. KPMG doradza polskim i miedzyna-
rodowym firmom oraz instytucjom ze wszystkich sektoréw gospodarki. W Polsce KPMG dziata od 1990 roku.
Obecnie zatrudnia ponad 2000 os6b w Warszawie, Krakowie, Poznaniu, Wroctawiu, Gdansku, Katowicach i Lodzi.

Firmy z sektora motoryzacyjnego wspiera dedykowany zespé6t doradcéw posiadajgcych specjalistyczna, po-
parta wieloletnim dos$wiadczeniem wiedze branzowa. Specjalisci KPMG doradzaja m.in. jak maksymalizowaé
korzysci wynikajace z transformacji technologicznej oraz pomagaja zachowaé¢ zgodnos$¢ z obowigzujacymi
przepisami prawno-podatkowymi.

Wiecej na stronie kpmg.com/pl/motoryzacja

KPMG

KPMG is a global organization of independent professional services firms providing Audit, Tax, Advisory
and Legal services. KPMG firms operate in 144 countries and territories with more than 236,000 partners and
employees working in member firms around the world.

KPMG in Poland provides audit and other assurance services, tax, business, transaction, technology, ac-
counting and bookkeeping advisory services, and the law firm affiliated with KPMG in Poland provides
comprehensive legal services. We advise Polish and international companies and institutions from all
sectors of the economy. KPMG in Poland was established in 1990. We employ over 2,000 employees
in Warsaw, Krakdw, Poznan, Wroctaw, Gdansk, Katowice and L6dzZ.

Automotive companies are supported by a dedicated team of professionals with specialized industry
knowledge, backed by many years of experience. KPMG professionals advise, ie. how to leverage the be-
nefits of technological transformation and help to comply with applicable legal and tax regulations.
Find out more at home.kpmg/pl/en/home/industries/automotive
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Park samochodowy

Statystyki przygotowane przez Europejskie Stowarzy-
szenie Producentow Samochodow ACEA wskazujg, ze
w krajach Unii Europejskiej zarejestrowanych byto
w 2022 roku (najnowsze dostepne dane) 252 237,8 tys.
samochodow osobowych, o 1,0 proc. wiecej niz w 2021
roku.

Park samochodéw dostawczych w UE liczyt na koniec
2022 roku 30 191,2 tys. sztuk, o 1,5 proc. wiecej niz
w 2021 roku, samochodow ciezarowych 6 451,7 tys., na-
tomiast autobusow 720,8 tys.

Srednio na tysigc mieszkancow Unii przypadaty 574
auta osobowe. Wsrod krajow UE najwieksze nasycenie
samochodami, wyrazone w liczbie aut przypadajacych
na tysigc mieszkancow zanotowano w 2022 roku w Luk-
semburgu (695), a najmniejsze na totwie (410).

W catej Europie (UE, kraje strefy wolnego handlu EFTA
i Wielka Brytania) na koniec 2022 roku byto 297 170,5
tys. aut osobowych (wzrost 0,3 proc.), 36 647,8 tys. do-

stawczych (wiecej o 1,6 proc.), 7365,4 tys. ciezarowych

06 Europa / Europe

Vehicle fleet

Statistics of the European Automobile Manufactur-
ers’ Association ACEA reveal that in 2022 (most recent
data available) the European Union countries were
home to 252,237.8 million passenger cars, or 1.0 per
cent more thanin 2021.

The passenger car fleet in the EU included 30,191.2 mil-
lion units at end-2022, or more by 1.5 per cent versus
2021, plus 6,451,700 trucks and 720,800 buses.

The average number of passenger cars per 1,000 popu-
lation in the EU totalled 574. The highest saturation
with passenger cars in the EU per 1,000 population in
2022 was declared for Luxembourg (695), and the low-
est for Latvia (410).

At end-2022, the whole of Europe (the EU, EFTA free
trade zone countries and the United Kingdom) was
home to 297,170.5 million passenger cars (up by 0.3 per
cent), 36,647.8 million LCVs (up by 1.6 per cent), 7,365.4
million HCVs (up by 1.9 per cent), and 830.6 million
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(wigcej o 1,9 proc.) i 830,6 tys. autobuséw (wzrost
o 1,1 proc.). £acznie region miat 342 014,2 tys. pojaz-
dow samochodowych, o 1,1 proc. wiecej niz na koniec
2021 roku.

Z danych Miedzynarodowej Organizacji Producentéw
Samochodow OICA wynika, ze najwiekszy park samo-
chodéw poza Europa znajdowat sie w 2020 roku w Chi-
nach, gdzie byto zarejestrowanych 273,4 mln samocho-
dow osobowych, w USA 116,3 min, w Japonii 62,2 min,
w Ros;ji 49,3 min, w Brazylii 37,9 i w Indiach 34,3.

W przypadku samochoddw uzytkowych, z danych OICA
wynika, ze w 2020 roku najwieksza flotg liczacg 172,8 min
dysponowaty Stany Zjednoczone, przed Chinami (44,6
min), EU (43,7 min), Japonig (14,5 min) i Indiami (11,3).

Szacunki ACEA wskazuja, ze w Europie w 2022 roku
sredni wiek samochodu osobowego wyniost 12,3 roku
(0 0,5 roku wiecej niz rok wczesniej), a lekkiego dostaw-
czego 12,5 roku (wzrost o 0,6 roku). Sredni wiek samo-
chodu cigzarowego siegnat 13,9 roku (tyle samo co rok
wczeséniej). 0dmtodniata jedynie flota autobusowa, do
12,5 roku, o 0,3 roku mniej niz rok wczesniej.

Najmtodszag flotg aut osobowych w UE dysponowat
Luksemburg (7,9 roku) oraz Austria (8,9 roku), cho¢
w obu panstwach sredni wiek wzrést: odpowiednio
0 0,8 0,4 roku. Najstarsza flote aut osobowych miaty:
Grecja (17,3 roku) i Estonia (16,6 roku). Grecja oraz Ru-
munia majg najstarsza flote samochodoéw dostawczych
(odpowiednio 21,4 15,8 lat).

Grecja ma najstarsza flote ciezaréwek (23 lata), zas naj-
mtodszg ma Austria (6,7 lat). Takze w Grecji sg najstar-
sze autobusy (18,8 lat), a najnowsze w Austrii (4,4 lat).

W unijnym parku uzytkowanych pojazdéw maleje po-
pularnos¢ diesla. W 2022 roku udziat samochoddéw
osobowych z takim napedem wyniost 40,8 proc. (0 2,0
pp. mniej niz dwa lata wczesniej), natomiast benzyno-
wych 50,6 proc. (o 1,1 pp. mniej nizw 2020 roku), wylicza
ACEA. Odsetek aut osobowych z napedem elektrycz-
nym (bateryjnym)stanowit w 2022 roku 1,2 proc. unijne-
go parku samochodow osobowych (o 0,7 pp. wiecej niz
dwa lata wczes$niej), za$ napedowi hybrydowemu przy-
padto 4,1 proc., 0 2,3 pp. wiecej nizw 2020 roku.

W przypadku samochodéw dostawczych, ciezaro-
wych i autobusoéw naped wysokoprezny byt najpopu-
larniejszy. Bateryjne napedy znalazty sie w 0,8 proc.
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buses (up by 1.1 per cent). Altogether the region was
home to 342,014,200 motor vehicles, more by 1.1 per
cent versus end-2021.

Figures of the International Organization of Motor Vehi-
cle Manufacturers OICA reveal that the largest vehicle
fleet outside Europe in 2020 was based in China which
was home to 273.4 million registered passenger cars,
the US with 116.3 million units, Japan with 62.2 million,
Russia with 49.3 million, Brazil with 37.9 million, and In-
dia with 34.3 million vehicles.

OICA statistics reveal that in 2020 the biggest CV fleet
consisting of 172.8 million commercial vehicles was
based in the US, ahead of China (44.6 million), the EU
(43.7 million), Japan (14.5 million), and India (11.3 million).

ACEA estimates reveal that the average age of a Euro-
pean passenger car in 2022 was 12.3 years (up by 0.5
years versus the previous year), while LCVs were 12.5
years old on the average (up by 0.6 years). Meanwhile, an
average truck was 13.9 years old (just like the year be-
fore). Only the bus fleet has been renewed to 12.5 years,
or 0.3 years less than the year before.

The youngest passenger car fleetinthe EU was basedin
Luxembourg(7.9 years)and Austria(8.9 years), although
the average age has gone up in both countries by 0.8
and 0.4 years, respectively. The oldest car fleet was
based in Greece (17.3 years) and Estonia (16.6 years).
Meanwhile, Greece and Romania are home to the oldest
LCV fleets(21.4 and 15.8 years, respectively).

Greece has the oldest HCV fleet (23 years), while the
youngest trucks are driven in Austria (6.7 years). Greece
is also home to the oldest buses(18.8 years), while Aus-
tria has the youngest bus fleet (4.4 years).

The share of diesel-powered vehicles in total EU fleet
is plummeting. ACEAs figures reveal that in 2022 the
share of vehicles fitted with diesel units accounted for
40.8 per cent (down by 2.0 percentage points versus
two years ealier), while the figure for petrol-powered
vehicles stood at 50.6 per cent (down by 1.1 percentage
points versus 2020). In 2022, cars fitted with an electric
drive (BEV) had 1.2 per cent of share in EU’s total pas-
senger car fleet (up by 0.7 percentage points versus
2020), whereas hybrids accounted for 4.1 per cent (up
by 2.3 percentage points versus 2020).

Diesel engines were the most popular drives of com-
mercial, heavy duty vehicles and buses. Electric drive




lekkich aut dostawczych, 0,1 proc. w cigzarowych
i1,9 proc. w autobusow.

Swiatowy champion bezpieczenstwa

Ruch drogowy w Europie nalezy do najbezpieczniej-
szych na swiecie. Z danych Komisji Europejskiej, WHO
oraz Global Health Observatory wynika, ze na milion
mieszkancow zanotowano w Unii Europejskiej 45 ofiar
Smiertelnych wypadkéw drogowych, w pozostatych
krajach Europy 91, w Ameryce Pdtnocnej 119, w Azji
Potudniowo-Wschodniej 158, na zachodnim Pacyfiku
164, w Ameryce Potudniowej 172, na Bliskim Wschodzie
178 i w Afryce 272. Srednia dla catego $wiata wyniosta
167 zabitych na milion mieszkancow.

Sukces programu bezpieczenstwa w UE jest tym wigk-
szy, ze w latach 2010-2021 liczba ofiar wypadkow dro-
gowych zmalata o 32,8 proc. do 19,9 tys., gdy park sa-
mochodowy powigkszyt sie 0 17,3 proc. do 286,2 min
pojazdow.

W przeliczeniu na milion mieszkancéw liczba ofiar zma-
lataw UE w latach 2011-2021 0 jedna trzecig do 45 osob.
W Szwecji wskaznik siega 20 osob, podobnie na Malcie,
ale na Litwie, w Chorwacji, Butgarii jest ponad 3 razy
wyzszy, @ w Rumunii nawet 4 razy.

Poprawa bezpieczenstwa drogowego jest wynikiem
wielu czynnikow, a jednym z nich jest coraz lepsze bez-
pieczenstwo bierne i czynne nowych samochodéw. Sg
one wyposazone w coraz liczniejsze systemy wspoma-
gania kierowcy takie jak asystent utrzymania pojazdu
w pasie ruchu, alarm wykrywajacy pojazdy w martwym
polu widzenia lusterek bocznych, system odczytujacy
znaki drogowe i automatyczny system powiadamiania o
wypadkach e-call.

Ciezkie samochody otrzymujg systemy alarmujace
kierowce o pieszym lub rowerzyscie znajdujacym sie
w martwym polu widzenia lusterek bocznych, aktywne
tempomaty i systemy automatycznie uruchamiajgce
hamowanie przed nieruchoma przeszkoda.

Europa jest regionem, ktory wdrozyt jako pierwszy
elektroniczne systemy zwiekszajace bezpieczenstwo
jak ABS oraz ESP. Unia Europejska byta pierwszym du-
zym rynkiem, ktory te rozwigzania promowat prawnie,

wpisujac je na liste wyposazenia obowigzkowego.
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was used to power 0.8 per cent of light commercial ve-
hicles, 0.1 per cent of trucks and 1.9 per cent of buses.

The world'’s safety champion

Road traffic in Europe is one of the safest worldwide.
Figures of the European Commission, the WHO, and the
Global Health Observatory reveal that there are 45 road
traffic fatalities per one million population in the EU
versus 91 in other European countries, 119 in Northern
America, 158 in South-East Asia, 164 in the Western
Pacific, 172 in South America, 178 in the Middle East, and
272 in Africa. The average figure worldwide stood at
167 fatalities per 1 million population.

What makes the success of the EU's safety programme
even more prominent is the fact that from 2010 until
2021 the number of road traffic fatalities went down
from 32.8 to 19.9 per cent, while the fleet grew by 17.3
per cent to 286.2 million vehicles.

From 2010 until 2021 the number of fatalities per one
million population in the EU went down by one-third to
45 victims. The figure for Sweden and Malta is 20, while
the number of fatalities in Lithuania, Croatia and Bul-
garia is three times higher, and even four times higher
for Romania.

Improvements in road safety are the result of many
factors, one of which is the ever-rising passive and ac-
tive safety ensured by new cars which are fitted with a
growing number of driver assistance systems, such as
lane keeping assistant, blind spot warning, traffic sign
recognition system or the automatic emergency e-call.
Heavy-duty vehicles benefit from systems that warn
the driver that there is a pedestrian or a cyclist in the
blind spot area, active cruise control and systems that
automatically activate brakes in front of a stationary
obstacle.

Europe is the region that first implemented electronic
safety systems such as ABS and ESP, and the Euro-
pean Union was the first major market to legally pro-
mote these solutions by putting them on the mandatory
equipment list.
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Rejestracje nowych aut

Wedtug danych ACEA w 2023 roku w krajach Europy
(Unia Europejska, Wielka Brytania oraz panstwa sto-
warzyszone w strefie wolnego handlu EFTA) urzedy
zarejestrowaty 12 8475 tys. nowych aut osobowych,
013,7 proc. wiecej nizw 2022 roku. Kraje UE zanotowaty
13,8-procentowy wzrost do 10 547,7 tys. aut, natomiast
rejestracje w krajach EFTA zmalaty o 4,8 proc. ACEA
ttumaczy wzrosty rejestracji lepszym niz w poprzednim
roku dostepem do potprzewodnikow i czesci.

Na pierwszym miejscu rankingu rejestracji pozosta-
ty Niemcy z wynikiem 2,84 min samochodow (wzrost
073 proc.), na drugim Francja (1,77 min, wzrost 0 16,1 proc.),
na trzecim Wtochy (1,57 min, wiecej o 18,9 proc.), przed
Hiszpania (0,95 mIn, wzrost o 16,7 proc.).

Bedaca poza Unig Europejska Wielka Brytania takze za-
notowata wzrost rejestracji, 0 17,9 proc. do 1,9 min aut.
W krajach UE, Wielkiej Brytanii i EFTA najpopularniej-
szg marka w 2023 roku, tak jak i w poprzednich latach,
byt Volkswagen, ktory zdobyt 10,6 proc. rynku (spadek
0 0,1 proc.) z rejestracjami blisko 1,4 mIn samochoddw.
Marka Volkswagen zapewnita takze koncernowi VW AG
zajecie pierwszego miejsca w Europie z wynikiem prze-
szto 3,3 min rejestracji i udziatem 25,9 proc., 0 1,1 punk-
tu proc. wiecej nizw 2022 roku.

Drugim pod wzgledem popularnosci koncernem
w Europie byta Grupa Stellantis, z rejestracjami ponad
2,1 mIn aut, co dato grupie 16,6 proc. rynku, o 1,6 pp.
mniej niz rok wczesniej. Wiodgca marka grupy,
Peugeot, zdobyta 5,0 proc. rynku, 0 0,5 pp. mniej w sto-
sunku do 2022 roku.

Na trzecim miejscu znalazta sie Grupa Renault z udzia-
tem 9,7 proc. (0 0,3 punktu proc. wigcej w stosunku do
2022 roku) i rejestracjami 1,2 min aut. Wiodaca marka
grupy, Renault, zwiekszyta udziat o 0,1 punktu proc. do
5,3 proc. rejestrujac 0,68 min aut.

Czwarte miejsce przypadto Grupie Hyundai z udziatem
8,6 proc. (spadek o 0,8 punktu proc.) i rejestracjami
przekraczajacymi po raz trzeci w historii grupy 1 min
aut, co oznacza wzrost sprzedazy o 4,3 proc.

Pierwsza piatke zamyka Grupa BMW z udziatem ryn-
kowym 7,1 proc., o 0,2 punktu proc. mniej w stosunku
do roku wczesniejszego. Marka BMW zarejestrowata
0,73 min aut (wzrost 0 12,3 proc.) i utrzymata udziaty na
poziomie 5,7 proc.
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New vehicle registrations

ACEA statistics reveal that transport authorities in Eu-
ropean countries (the EU, the UK and EFTA Free Trade
Association member states) registered 12,847,500 new
passenger cars in 2023, that is, 13.7 per cent more than
in 2022. The EU countries declared an increase by 13.9
per cent to 10,547,700 cars, while registrations in EFTA
countries were down by 4.8 per cent. ACEA argues that
registrations are up following a better access to semi-
conductors and parts compared to the previous year.

Ranking first in terms of registrations was once more
Germany with 2.84 million vehicles (up by 7.3 per cent),
with France coming second (1.77 million; up by 16.1 per
cent), Italy third (1.57 million; up by 18.9 per cent), ahead
of Spain (0.95 million; up by 16.7 per cent).

The United Kingdom, which is not a European Union
member, also declared an increase in registrations by
17.9 per cent to 1.9 million cars.

Just like in recent years, the most popular make in the
EU, the UKand the EFTA states in 2023 was Volkswagen
with 10.6 per cent of market share (down by 0.1per cent)
and nearly 1.4 million registered vehicles. The Volkswa-
gen brand has also secured the leading position in Eu-
rope for VW AG with 3.3 million registrations and 25.9
per cent of market share, up by 1.1 percentage points
versus 2022.

Ranking second in terms of popularity in Europe was
Stellantis Group with more than 2.1 million registra-
tions, what gave it 16.6 per cent of market share, a re-
sult lower by 1.6 percentage points versus the previous
year. The Group’s leading brand, Peugeot, had 5.0 per
cent of the market, down by 0.5 percentage points ver-
sus 2022.

Ranking third was Renault Group with 9.7 per cent of
market share (up by 0.3 percentage point versus 2022)
and 1.2 million registrations. The Group’s leading brand,
Renault, increased its share by 0.1 percentage points to
5.3 per cent and 680,000 registrations.

Ranking fourth was Hyundai Group with 8.6 per cent of
market share (down by 0.8 percentage points) and reg-
istrations exceeding 1 million cars for the third time in
history, what marks sales growth by 4.3 per cent.
Lastin the top five came BMW Group with 7.1 per cent of
share, down by 0.2 percentage points versus the previ-
ous year. BMW declared 0.73 million registrations (up by
12.3 per cent) and maintained its share at 5.7 per cent.




W 2023 roku najwieksza dynamike wzrostu w stosunku
do 2022 roku zanotowata Tesla (56,9 proc. do 0,37 min
szt.) i Suzuki (41,6 proc. do 0,19 min szt.). Wsrod marek
najwieksza poprawe zanotowaty poza wspomniang Te-
sla: Lexus (53,6 proc.), Alfa Romeo (52,1 proc.) i Cupra
(40,9 proc.).

Najwieksze spadki zanotowaty: Mitsubishi (25,1 proc.),
Honda (9,8 proc.)i Fiat (3,4 proc.).

W 2023 roku 35,3 proc. zarejestrowanych w EU aut oso-
bowych wyposazonych byto w silnik benzynowy. Rok
wczesniej ten odsetek wynosit 36,4 proc. W 2023 roku
udziat samochoddw z silnikami diesla zmalat do 13,6
proc. (16,4 proc. w 2022 roku).

Pojazdy z napedem alternatywnym stanowity 51,1 proc.
rejestracji, gdy rok wczesniej 47,2 proc. Udziat aut hy-
brydowych siegnat 25,8 proc. (22,6 proc. w 2022 roku).
Udziat aut elektrycznych (bateryjnych) stanowit 14,6 %
(12,7% rok wczeséniej) a pojazdow typu plug-in 7,7 proc.
(9,4 proc. rok wczesniej), natomiast aut z innymi nape-
dami alternatywnymi (na gaz ziemny i propan-butan)
3 proc. (tyle samo co w 2022 roku).

Rejestracje pajazdéw uzytkowych

ACEA podaje, ze w 2023 roku liczba rejestracji lekkich
nowych pojazdow uzytkowych o dmc do 3,5 tony w kra-
jach UE, Wielkiej Brytanii i EFTA wzrosta 0 15,6 proc. do
przeszto 1,87 min aut. Rejestracje nowych samochoddw
ciezarowych o dmc powyzej 3,5 tony powiekszyty sie
016,3 proc. do 411,7 tys.
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In 2023, the biggest growth dynamics versus 2022 was
demonstrated by Tesla (56.9 per cent to 0.37 million
units), and Suzuki(41.6 per cent, up to 0.19 million units).
Save for Tesla, brands that recorded the most impres-
sive growth included: Lexus (53.6 per cent), Alfa Romeo
(52.1per cent)and Cupra(40.9 per cent).

The biggest decrease was declared by: Mitsubishi (25.1
per cent), Honda (9.8 per cent) and Fiat (3.4 per cent).
In 2023, 35.3 per cent of passenger cars registered in
the EU were fitted with a petrol engine versus 36.4 per
cent the year before. In 2023, the share of diesel-pow-
ered vehicles shrunk to 13.6 per cent (16.4 per cent in
2022).

Alternative drives accounted for 51.1 per cent of regis-
trations versus 47.2 per cent the year before. The share
of hybrids stood at 25.8 per cent(22.6 per cent in 2022).
EVs(BEVs) had 14.6 per cent of share (12.1 per cent the
year before), and plug-in hybrids 7.7 per cent (9.4 per
cent the year before). Meanwhile, vehicles with other
alternative drives(natural gas and propane-butane) had
3 per cent of share (the same as in 2022).

Commercial vehicle registrations

ACEA reveals that in 2023 the number of registra-
tions of light commercial vehicles with GVWR below
3.5 tonnes in the EU, the UK and the EFTA states went
up by 15.6 per cent to more than 1.87 million vehicles.
Registrations of new trucks with GVWR above 3.5
tonnes were up by 16.3 per cent to 411,700 units.

Rejestracje samochodow w Europie (EU26 + EFTA+UK)[000 szt.]
Motor vehicle registration in Europe (EU26 + EFTA+UK)[000 units]

Zmiana % r/r

2023 2022 Change % y/y
Osobowe / Cars 12 847,5 11294,5 13,7
Dostawcze / LCVs 18724 1620,3 15,6
Samochody ciezarowe / Trucks in,7 353.9 16,3
Autobusy / Buses 39,9 32,7 22,3
Razem / Total 15171,5 13 301,4 14,1

Zrédto / Source: ACEA
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Rejestracje samochodow ciezarowych i ciggnikéw sio-
dtowych o dmc powyzej 16 ton wzrosty w 2023 roku
w krajach UE, Wielkiej Brytanii i EFTA o 14,9 proc. do
275,6 tys. pojazdow. Najwiekszym rynkiem w segmen-
cie ciezkim sg Niemcy z rejestracja 69 tys. sztuk, 0 25,2
proc. wiecej niz w 2022 roku. Wyprzedzity one Francje,
gdzie zarejestrowano 43,6 tys. samochodéw, 0 9,9 proc.
wiecej niz rok wczesniej i Wielkg Brytanie (41,5 tys.,
o 15,7 proc. wiecej od wczesniejszego roku). Polska
jest czwartym rynkiem z wynikiem 31,8 tys. pojazdow
i1,2-procentowym spadkiem.

Rejestracje autobuséw o dmc powyzej 3,5 tony wzrosty
w krajach UE, Wielkiej Brytanii i EFTA o 22,3 proc. do
39,9 tys., w tym 6,1 tys. we Francji, 5,5 tys. w Wielkiej
Brytanii i 5,5 tys. w Niemczech. Polska znalazta sie na
jedenastej pozycji rankingu, z 33,7-procentowym spad-
kiem i rejestracjami 0,98 tys. autobusow.

Europejski filar

Miniony rok jest lepszy od poprzedniego pod wzgledem
zaopatrzenia w czesci i komponenty, spadty takze ceny
samochodow. Komisja Europejska przewiduje, ze unij-
ne PKB wzrosnie w 2024 roku o 0,9 proc., (pod koniec
2023 roku szacowata wzrost na 1,2 proc), a w przysztym
roku o 1,5 proc., przy wczesniejszych prognozach na po-
ziomie 1,6 proc.

Wielka niewiadoma jest rozwdj wojny na Ukrainie i Bli-
skim Wschodzie, ktére moze zdestabilizowa¢ caty re-
gion i $wiatowa gospodarke. Konflikty przyczynit sie do
znacznego wzrostu cen energii i paliw, co przyspieszyto
inflacje. Ceny oraz inflacja malejg szybciej od prognoz,
ale kredyt jest nadal drogi.

Przemyst samochodowy i zwigzane z nim dziaty stano-
wig jeden z filarow europejskiej gospodarki. W krajach
Europy i bliskiej Azji dziatato w 2023 roku 322 fabryki
montazu ostatecznego, produkujacych silniki oraz ba-
terie trakcyjne. W unijnych krajach dziatato 213 zakta-
déw, z ktérych 80 wytwarzaty modele osobowe.

Znajdujace sie w Europie fabryki wyprodukowaty
w 2022 roku 10 890,1 tys. samochodéw osobowych,
a udziat europejskich fabryk w swiatowej produkcji mo-
deli osobowych wyniést 15,9 proc. Unia Europejska jest
drugim regionem po Chinach w rankingu najwigkszych
producentdw aut osobowych.

| PZPM

In 2023, registrations of trucks and tractor units with
GVWR above 16 tonnes were up by 14.9 per cent to
275,600 vehicles in the EU, the UK and the EFTA states.
With 69,000 HCV registrations, by 25.2 per cent more
than in 2022, Germany is the largest market in Europe.
It outperformed France with 43,600 registered vehi-
cles, up by 9.9 per cent on a year earlier, and the UK
(41,500; up by 15.7 per cent compared to the previous
year). Poland is the fourth largest market with 31,800
vehicles, a figure lower by 1.2 per cent.

Registrations of buses with GVWR above 3.5t in the EU,
the UK and EFTA countries were up by 22.3 per cent to
39,900 units. This figure includes 6,100 registrations in
France, 5,500 in the UK and 5,500 in Germany. With fig-
ures going down by 33.7 per cent and 980 bus registra-
tions, Poland was down to the eleventh position in the
league table.

The backbone of the European economy

The past year was better than the previous one in terms
of parts and components supplies, which have clearly
improved, and also brought lower prices. The European
Commission projects that EU’s GDP will grow by 0.9 per
cent (it projected 1.2 per cent growth at end-2023), and
by 1.5 per cent next year, versus earlier forecasts at
1.6 per cent.

Further development in the war-torn Ukraine and the
Middle East remains unknown, while both conflicts may
destabilise the region and the world economy. Wars
have made energy and fuel prices balloon, what has ac-
celerated inflation. Prices and inflation are decreasing
faster than forecasts, but loans remain expensive.

The automotive sector and related industries are the
backbone of the European economy. In 2023, Europe
and near Asia were home to 322 auto final assembly fa-
cilities manufacturing engines and traction batteries.
There were 213 auto factories operating in EU coun-
tries, of which 80 were assembling passenger cars.

In 2022, European manufacturing sites assembled
10,890,100 passenger cars, while the share of European
manufacturing sites in global passenger car production
totalled 15.9 per cent. The European Union is the sec-
ond largest passenger car manufacturing region after
China.




Wedtug danych ACEA z 2022 roku, w Europie najwie-
cej aut osobowych wyprodukowano w Niemczech
(3,33 miIn), w Hiszpanii (1,73 mIn), Czechach (1,21 mIn),
Stowacji (0,97 min), Francji (0,95 min), Rumunii (0,51
min), Witoszech (0,49 min), Wegrzech (0,45 min)
i w Szwecji (0,25 min).

W Europie znajduje sie 46 fabryk wytwarzajacych lek-
kie samochody dostawcze, z 56 zaktadéw wyjezdza-
ja samochody cigezarowe, z 71 fabryk autobusy, takze
71 zaktadow wytwarza silniki, zas 41 akumulatory.

Cze$¢ krajow, mimo znacznego udziatu w produkcji
pojazdéw uzytkowych, nie informuje o wielkosci swo-
jej produkcji. Majgc na uwadze to zastrzezenie, ACEA
podaje, ze lekkie pojazdy dostawcze o dmc do 3,5 tony
wyjezdzajg w najwiekszej liczbie z fabryk w Hiszpa-
nii (436,6 tys.), Francji (428,7 tys.) i Polski (248,7 tys.).
W produkcji samochodow ciezarowych o dmc przekra-
czajacym 3,5 ton prym wiodg Niemcy (156,2 tys.) przed
Francjg (65,7 tys.)i Holandig (64,6 tys.).

Wartos$¢ eksportu pojazdéw samochodowych wyniosta
w 2022 roku 171,4 mld euro, za$ warto$¢ importu sie-
gneta 69,6 mid euro, zatem nadwyzka wyniosta 101,9
mld euro, co oznacza blisko 30-procentowy wzrost
w stosunku do 2021 roku.

Najwiekszymi odbiorcami byty: USA (37,4 mid euro),
Wielka Brytania (30,6 mld) i Chiny (24,5 mlid euro). Im-
port pochodzit przede wszystkim z: Wielkiej Brytanii
(10,3 mld euro), Turcji(10,1mld euro)i Chin(9,7 mid euro).
W przypadku aut osobowych, ktérych za granice wysta-
no 5,55 min sztuk, wartos¢ eksportu siegneta 157,3 mid
euro, a bilans handlowy wyniost plus 95,7 mid euro.
Warto$¢ wyeksportowanych 0,43 min lekkich pojaz-
dow dostawczych wyniosta 6,9 mid euro i byta o 1,5 mid
wieksza od wartosci importu. Warto$¢ wyeksportowa-
nych 0,27 min samochoddw ciezarowych oraz autobu-
sow o dmc powyzej 3,5 ton siegneta 6,4 mld euro, dajac
5,6 mld euro nadwyzki w bilansie handlowym.

ACEA podaje, ze danina zmotoryzowanych w gtéwnych
krajach UE wyniosta w 2022 roku 392,9 mld euro. Nato-
miast taczne przychody firm samochodowych stanowig
ponad 8 proc. unijnego PKB.

0Od przemystu motoryzacyjnego zalezato w 2021 roku
bezposrednio i posrednio 12,9 min oséb, czyli 6,8

proc. zatrudnionych w unijnej gospodarce. Przemyst
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ACEA's figures reveal that in 2022 the biggest number
of passenger cars in Europe was made in Germany
(3.33 million), Spain (1.73 million), the Czech Republic
(1.21 million), Slovakia (0.97 million), France (0.95 mil-
lion), Romania(0.51 million), Italy (0.49 million), Hungary
(0.45 million), and Sweden (0.25 million).

Europe is home to 46 sites manufacturing light com-
mercial vehicles, 56 truck factories, 71 bus factories,
71engine and 41 battery factories.

It should be stressed, however, that despite their con-
siderable share in production of commercial vehicles,
some countries fail to communicate the size of their
production. Bearing that in mind, ACEA reveals that
most light commercial vehicles with GVWR of up to 3.5t
are assembled in Spain (436,600), France (428,700),
and Poland(246,700). Germany (156,200 units), ahead of
France (65,700) and the Netherlands (64,600), is lead-
ing the way in production of trucks with GVWR of more
than 3.5 tons.

In 2022, the value of passenger car exports stood at
EUR 171.4 billion, whereas the value of imports fetched
EUR 69.6 billion, with surplus totalling EUR 101.9 billion,
what marks an increase by 30 per cent versus 2021.

The largest export markets included: the US ( EUR 37.4
billion), the United Kingdom (EUR 30.6 billion)and China
(EUR 24.5 billion) Cars were mainly imported from: the
UK (EUR 10.3 billion), Turkey (EUR 10.1 billion) and China
(EUR 9.7 billion).

Export of 5.55 million passenger cars generated EUR
157.3 worth of revenue, while positive trade balance to-
talled EUR 95.7 billion.

The value of exported LCVs stood at EUR 0.43 billion
and was higher by EUR 1.5 billion versus the import
value. The value of exported HCVs and buses above
3.5t GVWR stood at EUR 6.4 billion, what contributed to
EUR 5.6 billion worth of surplus in the trade balance.
ACEA reveals that total taxes paid by motorists in key
EU states in 2022 stood at EUR 392.9 billion, whereas
total revenue of auto-makers accounted for more than
8 per cent of the EU’s GDP.

In 2021, 12.9 million people, or 6.8 per cent of total em-
ployment in the European processing industry, made
their living directly on European auto manufacturing
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motoryzacyjny daje prace 2,4 min os6b, co odpowiada
8,3 proc. unijnego przemystu przetwoérczego.

Dane zebrane przez ACEA wskazuja, ze w 2021 roku
bezposrednio w motoryzacji najwiecej osob pracowato
w Niemczech (868,9 tys.), we Francji(226,7 tys.), Polsce
(210,4 tys.), Czechach (175,8 tys.), Wtoszech (175,8 tys.),
Rumunii(164,0 tys.)i Hiszpanii(156,8 tys.).

Pozostate osoby pracujg u dostawcow (np. chemii)ijest
to 0,7 min stanowisk pracy, w branzach obstugujgcych
motoryzacje, jak sprzedaz aut i czesci, transport i budo-
wa drég oraz tuneli.

Norma Euro 7/VII

Komisja Europejska przewiduje nie tylko masowe
wprowadzenie pojazdéw z napedami alternatywnymi,
ale i aut spetniajgcych normy Euro 7/VIl. Nowe regula-
cje przyjat w marcu 2024 roku Parlament Europejski,
a miesigc pozniej ministrowie transportu krajow czton-
kowskich UE.

Nowa norma czystosci spalin podnosi wymagania szcze-
golnie w stosunku do warunkoéw prowadzenia prob,
co przede wszystkim dotyczy producentéw samocho-
déw ciezarowych i autobuséw. Wprowadzi takze ogra-
niczenia w scieralnosci oktadzin hamulcowych i opon
oraz narzuca minimalne wymagania trwatosci akumu-
latorow trakcyjnych w pojazdach elektrycznych.
Przepisy dajg 30 miesiecy okresu przygotowawczego
dla nowych typow aut osobowych i dostawczych oraz
42 miesigce dla nowych aut osobowych i dostawczych.
Dla samochodow ciezarowych i autobuséw okres przy-
gotowawczy wynosi 48 miesiecy dla nowych typow
i 60 miesiecy dla nowych egzemplarzy tych pojazdéw.
Wprowadzenie nowej normy zmniejszy emisje szkodli-
wych substancji o 4 proc. w przypadku modeli osobo-
wych i 0 2 proc. w przypadku uzytkowych. Tymczasem
wymiana parku na samochody osobowe spetniajgce
norme Euro 6 oraz elektryczne, ma potencjat nazmniej-
szenie emisji do 2035 roku o 80 proc. w stosunku do
2020 roku.

W przypadku samochodow cigzarowych i autobuséw

modele sprzed normy Euro VI stanowiag trzy czwarte
parku i odpowiadajg za 92 proc. emisji tlenkdéw azotu.
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operations. The motor industry provides employment
to 2.4 million people, what corresponds to 8.3 per cent
of the EU's manufacturing industry.

ACEA's statistics reveal that the biggest number of jobs
created directly by the motor industry in 2021 were
based in Germany (868,900), France (226,700), Poland
(210,400), the Czech Republic (175,800), Italy (175,800),
Romania(164,000), and Spain (156,800).

Other jobs have been created by suppliers (e.g. of
chemicals) and their number has been estimated at 0.7
million in sectors supporting the automotive industry,
including car and parts sales, transport, road and tun-
nel construction.

The Euro 7/VII standard

The European Commission intends to deploy alterna-
tive drives as well as Euro 7/VIl-compliant vehicles on
a mass scale. New regulations were adopted by the
European Parliament in March 2024, and a month later
by the transport ministers of EU member states.

The new emission standard introduces more stringent
requirements for test conditions, what is mainly rel-
evant for heavy-duty and bus manufacturers. It also in-
troduces wear-and-tear limits for brake pads and tires
and imposes minimum lifespan requirements for trac-
tion batteries fitted in electric vehicles.

Regulations provide a 30-month long preparatory pe-
riod for new types of passenger cars and light com-
mercial vehicles as well as 42-month long preparatory
period for new passenger cars and light commercial ve-
hicles. The preparatory period for new types of heavy-
duty vehicles and buses is 48 months and 60 months for
new units of these vehicles.

Introduction of the new standard will reduce harmful
emissions by 4 per cent from passenger cars and by
2 per cent from commercial vehicles. Meanwhile, re-
newing the fleet with Euro 6-compliant passenger cars
and EVs may potentially reduce emissions by 80 per
cent by 2035 versus the 2020 level.

Pre-Euro 6 models of trucks and buses account for
three-quarters of total fleet and 92 per cent of nitric
oxide emissions. Therefore, new standards will hike




Zarazem nowe normy zwiekszg cenge aut osobowych
0 2 tys. euro na sztuce. ACEA uwaza, ze taka podwyzka
zniecheci klientéw do wymiany aut.

W przypadku ciezaréwek i autobuséw zmiana normy
z Euro VI na Euro VII oznacza wyzszg cene nawet az
012 tys. euro. ACEA przypomina, ze norma Euro VI nale-
zy do najostrzejszych na $wiecie, a emitowane wielko-
Sci zanieczyszczen sg ledwo mierzalne.

ACEA zauwaza, ze wprowadzenie Euro VIl przyniesie
mizerne efekty zdrowotne, ale zauwazalnie podnie-
sie koszty nie tylko zakupu samochodow, ale takze ich
uzytkowania, w tym wyzsze zuzycie paliwa. Moze ono
by¢ o 3,5 proc. wieksze w stosunku do obecnej normy,
co oznacza dodatkowo podczas catego okresu eksplo-
atacji 650 euro w przypadku modeli osobowych i 20 tys.
euro w przypadku ciezarowek, czego Komisja Europej-
ska nie uwzglednita w ocenie skutkow regulacji.

ACEA uwaza, ze nalezy spojrze¢ szerzej na kwestie no-
wych praw, poniewaz rosngca konkurencja ze strony
Chinoraz USA, coraz wyzsze koszty prowadzenia przed-
siebiorstwa w Europie i fragmentaryczne regulacje
sprawiaja, ze konkurencyjnosc Europy jest zagrozona.

ACEA zauwaza, ze wprowadzenie Euro VII przyniesie mizerne efekty
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passenger car prices by EUR 2,000 per unit. ACEA be-
lieves that such price increase will discourage consum-
ers from buying new cars.

In case of trucks and buses, the shift from Euro 6 to
Euro 7 standard adds up to EUR 12,000 to their prices.
ACEA stresses that the Euro 6 standard is one of the
most stringent worldwide, while emission volumes are
hardly measurable.

ACEA notes that introduction of the Euro 7 standard will
have a modest health impact but will noticeably inflate
the cost of new vehicles as well as the cost of their own-
ership, as it increases fuel consumption. Consumption
may be higher by 3.5 per cent versus the current figure,
what translates into additional EUR 650 over the enti-
re ownership cycle of passenger cars and EUR 20,000
for heavy-duty vehicles, what has not been included by
the European Commission in the impact assessment
of the new regulations.

ACEA believes it is necessary to take a broader view at
the new requlations as Europe’s competitive edge is un-
dermined by the growing competition from China and
the U.S., the ever-increasing cost of doing business in
Europe, and fragmented regulations.

zdrowotne, ale zauwazalnie podniesie koszty nie tylko zakupu

samochodéw, ale takze ich uzytkowania, w tym wyzsze zuzycie paliwa.

ACEA notes that introduction of the Euro 7 standard

will have a modest health impact but will noticeably inflate

the cost of new vehicles as well as the cost of their ownership,

as it increases fuel consumption.

Stowarzyszenie ACEA jest zdania, ze dekarbonizacja
zostanie najszybciej osiggnieta dzieki zastosowaniu
alternatywnych paliw oraz elektryfikacji. Naktady prze-
mystu na zeroemisyjne napedy siegajg 250 miliardow

euro.

ACEA believes that decarbonisation will be achieved
most rapidly through the use of alternative fuels and
electrification. The sector’s investments in zero-emis-
sion drives fetch EUR 250 billion.
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Cenne Srodowisko

Europejski przemyst samochodowy nie tylko zmniej-
sza emisje samochoddw, ale ogranicza takze wptyw
produkcji na otoczenie. W latach 2005-2022 zmniej-
szyt emisje CO, o 31,4 proc., za$ catkowite zuzycie
energii elektrycznej o blisko jedng trzecig. Ograni-
czyt o blisko potowe catkowite zuzycie wody. O ponad
60 proc. zmalaty emisje lotnych zwigzkéw organicz-
nych, powstatych podczas lakierowania samochodow.
Europejska Agencja Ochrony Srodowiska (EEA) wylicza
wstepnie, ze srednia emisja dwutlenku wegla wg normy
WLTP wyniosta w 2022 roku 110 gram/km, o 5,4 grama
mniej niz rok wczes$niej. EEA wskazuje, ze jest to sku-
tek rosnacego udziatu napedow elektrycznych. Wsrod
zarejestrowanych w 2022 roku aut osobowych, 23 proc.
miato emisje mniejsza od 95 gram CO, na km. Liczac
od 2012 roku, emisje CO, nowych aut zmalaty o 17 proc.
Emisje CO, miliona furgonow zarejestrowanych w 2022
roku wyniosty 185,3 grama/km, o 8 gram mniej niz
w 2021 roku. Udziat elektrycznych furgonow wzrost
z3,5do6,1proc.

Przemyst samochodowy jest $wiadom, ze natu-
ralne zasoby paliw kopalnych majg ograniczo-
ng wielkos¢ i w zwigzku z tym przygotowuje alter-
natywne rozwigzania napedow, ktére sg nie tylko
bardziej oszczedne, ale i przyjazne dla srodowiska.
Producenci muszg spetnic¢ limit 85 gram CO,/km dla
aut osobowych, jaki wszedt w zycie w 2020 roku.
Ekologiczne wyzwania dotyczg takze producentow
pojazdow uzytkowych. Komisja Europejska zapropo-
nowata, ze emisje CO, samochodow cigzarowych zma-
lejag do 2030 roku o 45 proc., o 65 proc. w 2035 roku
i 090 proc. w 2040 roku i kolejnych latach.

Do osiggnigcia 30-procentowej redukcji CO,, uzytkow-
nicy powinni zarejestrowac¢ co najmniej 280 tys. zero-
emisyjnych samochodoéw ciezarowych, w tym 230 tys.
bateryjnych oraz 50 tys. wodorowych, szacuje ACEA.
Pojazdy beda wymagaty do 42 tys. punktow tadowania,
w tym do 25 tys. tadowarek megawatowych oraz do
2 tys. stacji tankowania wodoru, z ktorych przynajmniej
500 powinna mie¢ mozliwo$¢ wydania do 6 ton wodoru
dziennie. ACEA wskazuje, ze i w tym wypadku popula-
ryzacji napedow alternatywnych stoi na przeszkodzie
brak infr struktury paliwowe;j.

ACEA przypomina, ze przemyst do tej pory uczynit
duze postepy w zmniejszeniu obcigzenia srodowiska
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The precious environment

The European motor industry is not only reducing emis-
sions from motor vehicles but is also limiting the carbon
footprint of its production. From 2005 until 2022 it re-
duced CO, emissions by 31.4 per cent and slashed total
electric energy consumption by nearly one-third. It re-
duced total water consumption by nearly a half. Emis-
sions of volatile organic compounds generated from car
painting have been reduced by more than 60 per cent.
The European Environment Agency (EEA) provision-
ally estimates that average carbon emissions in 2022
according to WLTP standard stood at 110 h/km, or 5.4
grams less than the year before. EEA reveals that it's the
result of the growing share of electric drives. 23 per cent
of passenger carsregistered in 2022 had emissions low-
er than 95 grams of CO, per 1 km. CO, emissions from
new cars have gone down by 17 per cent since 2012.

CO, emissions from heavy vans registered in 2022 stood
at 185.3 grams/km, or 8 grams less than in 2021. The
share of all-electric heavy vans was up from 3.5 to 6.1
per centin 2020.

The automotive industry is well aware that the natural
fossil resources are limited and therefore, it is develop-
ing alternative drive solutions which are not only ener-
gy-sober, but also friendly for the environment. Auto
makers must meet the target of 85 grams CO,/km for
passenger cars which came into force in 2020.
Environmental challenges are also faced by manufac-
turers of commercial vehicles. The European Commis-
sion has proposed that CO, emissions from trucks will
decrease by 45 per cent by 2030, by 65 per cent in 2035
and by 90 per cent in 2040 and beyond.

It estimates that in order to achieve CO, reduction by 30
per cent, users should register at least 280,000 zero-
emission heavy-duty vehicles, including 230,000 bat-
tery electric vehicles and 50,000 hydrogen vehicles.
These vehicles will need up to 42,000 charging stations,
including 25,000 megawatt chargers and up to 2,000 hy-
drogen filling stations, of which at least 500 should be
able to refill up to 6 tons of hydrogen per day.

ACEA argues that absence of fuel infrastructure is the
biggest roadblock to deployment of alternative drives.
The Association reiterates that to-date, the industry
has made massive progress in reduction of the environ-
mental impact of transport. Emissions from HCVs with
GVWR above 3.5 tonnes have been reduced by 98 per




przez transport. Emisje z samochodéw ciezarowych
o dmc powyzej 3,5 tony zostaty zredukowane o0 98 proc.
w stosunku do 1990 roku, a zuzycie paliwa (czyli emi-
sje C0,) o jedna trzecig w poréwnaniu z rokiem 1970.
Postepwtechnologiisprawit,ze wspotczesne pojazdy sg
znacznie cichsze od poprzednikow; 25 wspétczesnych
ciezarowek emituje mniej hatasu niz jedna z 1980 roku.

Najwiekszy inwestor w badania i rozwdj

Europejski przemyst samochodowy jest najwiekszym
prywatnym inwestorem w badania i rozwoj. Naktady
cztonkow ACEA na te cele siegnety w 2021 roku 59,1
mld euro. Ta suma reprezentuje 31 proc. wszystkich
europejskich wydatkow na badania i rozwoj, gdy udziat
drugiego na liscie przemystu farmaceutycznego i bio-
technologicznego wyniést 17 proc., (w liczbach bez-
wzglednych 32,4 mid euro).

Europejski przemyst samochodowy inwestuje w przy-
sztosc¢ i konkurencyjno$¢ catego kontynentu. W 2021
roku japonskie koncerny samochodowe wydaty na ba-
dania i rozwoj 32 mld euro, amerykanskie 22 mid, chin-
skie 15 mld.

W 2018 roku europejscy producenci otrzymali od Euro-
pejskiego Urzedu Patentowego 33,3 proc. patentéw na
pojazdy autonomiczne, gdy producenci amerykanscy
30,1 proc., zas japonscy 11,5 proc. Caty przemyst samo-
chodowy otrzymat ponad 5,5 tys. patentdw.
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cent versus 1990, while fuel consumption (which trans-
lates into CO, emissions)is down by one-third compared
to 1970 levels. Technological progress has made con-
temporary motor vehicles much more silent than their
previous generations. 25 modern heavy-duty vehicles
emit less noise than a single HCV back in 1980.

Highest R&D investments

The European motor industry is the biggest private in-
vestor in terms of research and development expendi-
ture. R&D spending of ACEA members accounted for
EUR 59.1 billion in 2021 alone. This figure represents
31 per cent of total European R&D investments, while
the share of the pharmaceutical and biotechnological
industry which came second in the league table account-
ed for 17 per cent(or EUR 32.4 billion in absolute figures).
The European motor industry is investing in the fu-
ture and the competitive edge of the entire continent.
In 2021, Japanese automakers spent EUR 32 billion on
R&D, US motor companies allocated EUR 22 billion, and
the Chinese automotive sector spent EUR 15 billion.

In 2018, European auto makers were granted 33.3 per
cent of automotive patents for self-driving cars by the
European Patent Office, while their American counter-
parts were left with 30.1 per cent of share, and Japanese
automakers with 11.5 per cent. The entire automotive

industry received more than 5,500 patents.
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