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Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego jest najwiek-
szg polskg organizacjg pracodawcéw branzy motoryzacyjnej,
skupiajacg 58 firm: producentéw oraz przedstawicieli pro-
ducentéw pojazdéw samochodowych, motocykli, skuteréw
w Polsce i firm zabudowujgcych oraz nadwoziowych.

Gtownym celem Zwigzku jest reprezentowanie intereséw
zrzeszonych firm wobec organéw administracji publicznej,
srodkéw masowego przekazu i spoteczenstwa. PZPM inicjuje
zmiany legislacyjne oraz wspiera dziatania na rzecz rozwoju
1 promocji polskiego sektora motoryzacyjnego. Jest organiza-
Cja zapraszang przez rzad do opiniowania projektéw najistot-
niejszych aktéw prawnych dotyczacych motoryzacji, uczestni-
czy takze w pracach komisji parlamentarnych i rzagdowych.

Jako cztonek Europejskiego Stowarzyszenia Producentéw
Pojazdéw ACEA oraz Europejskiego Zwigzku Producentéw
Motocykli ACEM, oraz Zwigzku Producentéw Przyczep, Naczep
1 Zabuddéw — CLCCR, PZPM reprezentuje interesy firm czton-
kowskich w organach Unii Europejskiej.

Biuro PZPM prowadzi prace w najistotniejszych dla branzy
obszarach, m.in. legislacji, homologacjach, promocji rynku
motoryzacyjnego, produkcji i przemystu motoryzacyjnego,
Public Relations, Government Relations, zagadnieniach
podatkowych, statystyk oraz analiz rynku.

The Polish Automotive Industry Association is the largest
Polish employers’ organization in the automotive industry,
bringing together 58 companies: manufacturers and repre-
sentatives of manufacturers of motor vehicles, motorcycles,
mopeds in Poland and converters and bodywork companies.
The main goal of the Association is to represent the interests
of associated companies before public administration bodies,
mass media and the public.

PZPM initiates legislative amendments and supports initia-
tives that contribute to development of the Polish automo-
tive sector. Our organization is invited by the government to
review drafts of the key legal acts relevant to the automo-
tive industry and contributes to efforts of parliamentary and
government committees.

As a member of the European Association of Vehicle Manu-
facturers ACEA and the European Association of Motorcycle
Manufacturers ACEM, and the Association of Manufacturers
of Trailers, Semitrailers and Bodies - CLCCR, PZPM represents
the interests of member companies before European Union
bodies.

The PZPM office works in the most important areas for the
industry, including legislation, approvals, promotion of the
automotive market, production and motor industry, public
relations, government relations, fiscal issues, statistics and
market analyses.



KPMG

KPMG to miedzynarodowa sie¢ firm swiadczacych ustugi pro-
fesjonalne z zakresu audytu, doradztwa podatkowego, gospo-
darczego i prawnego. KPMG zatrudnia 207 000 pracownikow
w 153 krajach. Niezalezne firmy cztonkowskie sieci KPMG sg
stowarzyszone z KPMG International Cooperative (“KPMG In-
ternational”), podmiotem prawa szwajcarskiego. Kazda z firm
KPMG jest odrebnym podmiotem prawa.W Polsce KPMG dziata
0d 1990 roku. Obecnie zatrudnia blisko 2000 os6b w Warsza-
wie, Krakowie, Poznaniu, Wroctawiu, Gdansku, Katowicach
itodzi.

Autorami Raportu sg: Mirostaw Michna, Antonina Pawlak,
Wojciech Rylukowski, Przemystaw Szywacz.

KPMG 1s a global network of professional services firms pro-
viding Audit, Tax and Advisory services. We operate in 153
countries and have 207,000 people working in member firms
around the world. The independent member firms of the KPMG
network are affiliated with KPMG International Cooperative
(“KPMG International”), a Swiss entity. Each KPMG firm is a le-
gally distinct and separate entity and describes itself as such.
KPMG 1in Poland was established in 1990. We employ almost
2,000 people in Warsaw, Krakow, Poznan, Wroctaw, Gdansk,
Katowice and t6dz.

Authors: Mirostaw Michna, Antonina Pawlak, Wojciech
Rylukowski, Przemystaw Szywacz.
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SSW Pragmatic Solutions to potgczenie innowacyjnosci i do-
Swiadczenia, dzieki ktédremu tworzymy dla naszych klientow
praktyczne rozwigzania ich finansowych, prawnych lub po-
datkowych problemow.

Niezaleznie od tego, czy poszukujg Panstwo efektywnych roz-
wigzan podatkowych czy mozliwosci ekspansji biznesowej na
nowych rynkach — stuzymy praktyczng poradg dopasowang do
Panstwa indywidualnych potrzeb.

My nie sledzimy najnowszych trendéw prawnych, podatko-
wych 1 biznesowych — my je po prostu wyprzedzamy. Dzieki
temu nasze rozwigzania pomagaja Panstwu zawczasu przygo-
towac sie na wszelkie wyzwania, ktore przynosi rzeczywistosé
biznesowa zaréwno teraz, jak i w najblizszej przysztosci.

Nasze kompetencje znajdujg potwierdzenie w miedzynarodo-
wych rankingach takich jak Legal 500, Chambers Europe i IFLR
1000, tworzonych wytgcznie w oparciu o opinie klientow.

Autorami Raportu sg: tukasz Karpiesiuk — Partner, Doradca
Podatkowy, tukasz Bondaruk — Associate

SSW Pragmatic Solutions combines innovation and experience
to provide clients with pragmatic solutions to their commer-
cial, 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 successfully expand into new
locations and business sectors, we can help you create prag-
matic, tailor-made solutions.

We stay ahead of the curve regarding the latest legal, tax and
business trends. Our solutions are designed to help you an-
ticipate and prepare for challenges both now and in the fore-
seeable future.

International rankings, such as Legal 500, Chambers Europe or
IFLR 1000, based exclusively on Clients’ opinions all confirm
our competencies and expertise.

Authors: tukasz Karpiesiuk — Partner, Tax Advisor, tukasz
Bondaruk — Associate.
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Wstep
Introduction

Przemyst motoryzacyjny na drodze
ku zerowej emisji

Wyzwania ekologiczne zmuszajg politykéw do wdrozenia za-
sad gospodarki przyjaznej srodowisku. Przemyst samochodo-
wy takze ma swoje zadania; transport drogowy odpowiada
za 14 proc. globalnej emisji dwutlenku wegla, ktére musi
drastycznie ograniczyc.

Komisja Europejska przyjeta nowe regulacje dla aut oso-
bowych wymagajace zmniejszenia w 2030 roku emisji CO,
0 37,5 proc. w stosunku do 2021 roku, dla dostawczych o 31%,
za$ dla ciezarowych o 30 proc. w stosunku do 2019 roku.
W przypadku pojazdow ciezkich politycy wprowadzili regu-
lacje po raz pierwszy w historii.

Ten kierunek zmian entuzjastycznie podchwycili samo-
rzadowcy duzych europejskich miast, gdzie wprowadza-
ne sg ograniczenia wjazdu dla samochoddw starszych
— w tym z silnikami wysokopreznymi i jednoczesnie two-
rzone zachety dla uzytkownikéw pojazdéow z napedami
alternatywnymi — szczegolnie elektrycznymi.

Przemyst motoryzacyjny apeluje do politykéw o szerokie,
zréwnowazone spojrzenie na ekologie w transporcie. Podsta-
wowg kwestig jest zapewnienie dostepu do mobilnosci dla
jak najwiekszej liczby ludzi, przy jak najmniejszych kosztach
dla Srodowiska.

Mobilnosc jest jednym z fundamentalnych praw spotecznych.
Zalezy ona nie tylko od samego narzedzia, ale takze od infra-
struktury.

Z jednej strony politycy stworzyli narzedzia do karania
przemystu samochodowego ogromnymi grzywnami za prze-
kraczanie limitow emisji CO, a z drugiej strony nie za-
pewnili uzytkownikom ekologicznych aut odpowiedniej
infrastruktury. Samochodow zelektryfikowanych lub ga-
zowych nie ma gdzie zatankowac, bo - poza krajami taki-
mi jak Holandia - sie¢ tadowania i tankowania CNG i LNG

s TAPOYT natinien

The automotive industry on the road
to zero emission driving

Environmental challenges force politicians to implement
principles of environment-friendly economy. Meanwhile,
the automotive industry is also pursuing its own objectives:
road transport is responsible for 14 per cent of global carbon
emissions, a figure that must be radically reduced.

The European Commission adopted new regulations that
introduce a 37.5 per cent carbon reduction target for pas-
senger cars by 2030, relative to a 2021 baseline, a 31 per
cent target for light commercial vehicles by 2021, and
30 per cent target for trucks relative to a 2019 baseline.
For the first time in history, politicians have introduced
regulations for heavy-duty vehicles.

This direction of changes was enthusiastically embraced by
local government officials from large European cities which
are now introducing access restrictions for older vehicles fit-
ted with diesel engines and designing incentives for users of
alternative drive vehicles, especially all-electric ones.

The automotive industry is calling politicians to take a broad
and sustainable perspective to green mobility. It is essential
to ensure access to mobility for as many people as possible at
the lowest cost for the environment.

Mobility is one of the fundamental social rights. But it is en-
abled not only on the sheer vehicle, but also the infrastruc-
ture.

0n the one hand, politicians have created measures to impose
exorbitant penalties on the automotive industry for exceed-
ing carbon emission limits, and on the other, they failed to
ensure adequate infrastructure for users of green vehicles.
There are no facilities in place to charge or top up electric
or gas-fuelled vehicles, because besides such countries like
Netherlands the CNG and LNG refuelling network remains



jest ciggle bardzo mata. Trudno zatem dziwic¢ sie, ze po-
pyt na modele z alternatywnym napedem jest mniejszy
do oczekiwanego.

Karkotomne jest takze tempo narzuconych przez prawo
zmian. Powazna redukcja emisji CO,, wymuszajgca zastoso-
wanie zupetnie nowych technologii, ma dokonac sie w za-
ledwie kilka lat, a méwigc jezykiem przemystu, w zaledwie
jedng generacje modeli. Skupienie inwestycji w tak krétkim
czasie musi znalez¢ odzwierciedlenie w rosnagcych cenach
nowych samochodow.

Btyskawiczne tempo zmian nie bierze pod uwage natury prze-
mystu, ktéry potrzebuje czasu do przygotowania produkcji
komponentéw. Musi by¢ ona nie dos¢ ze masowa, to jeszcze
wysokiej jakosci — kazdy z nas spodziewa sie, ze samochod
bedzie funkcjonowat dtugie lata. Ograniczenie emisji to nie
koniec wyzwan. Przemyst bedzie musiat dopasowac sie do
szybko zdobywajacej popularnos¢ filozofii wspdétdzielenia.
Mtode pokolenie uznato jg za swojg 1 korzysta z niej w naj-
rozniejszych formach: od wspoétdzielenia muzyki po samocho-
dy. Trzy najwieksze na $wiecie firmy oferujgce ustugi jazdy
wspotdzielonej obstuguja w sumie kazdego dnia ponad
50 mln przejazdow.

Popularyzacja wspotdzielenia i malejace zainteresowanie
mtodego pokolenia posiadaniem samochodu sprawi, ze rynek
aut bedzie ewoluowat. Mozliwe, ze wyksztatci sie wyspecjali-
zowany pojazd miejski, dopasowany do potrzeb firm oferuja-
cych ustugi car-sharingu. Zmiany przyzwyczajen konsumenc-
kich doprowadzg takze do spadku sprzedazy samochoddw.

Pamieta¢ rowniez trzeba o 448 mld euro wptywdw z podat-
kéw od paliw, z ktérych to wptywoéw rzady panstw europej-
skich nietak tatwo zrezygnuja. Dlatego niezbedne jest cato-
Sciowe podejscie do problemu mobilnosci, aby za kilka lat
unikng¢ powaznych rozczarowan.

very small. Therefore, it's hardly surprising that demand for
alternative drive models is lower than expected.

Meanwhile, regulations have imposed a breakneck pace of
changes. Substantial reduction of carbon emission levels that
requires deployment of brand-new technologies should be
completed in just several years ora single generation, to use
the language of the industry. Intensification of investments
in such a short stance of time is bound to be reflected by an
increase in car prices.

The dramatic pace of changes does not take into consider-
ation the nature of the industry that needs time to make
preparations for production of components - in large vol-
umes and of high quality - as each one of us expects the car
to keep on running for many years. But challenges go well
beyond reducing emission levels. The industry will be forced
to adapt itself to the sharing philosophy which is currently
fast growing in popularity. It has been enthusiastically em-
braced by the young generation which applies it in various
areas - from music to cars. Three world’s leading car shar-
ing companies operate more than 50 million rides altogether
every day.

With promotion of sharing and the dwindling interest taken
by the young generation in car ownership, the automotive
market will continue to evolve. It is possible that we will see
the rise of a specialised city car catering to the needs of car-
sharing operators. Changes in consumer behaviours will also
lead to a decline in automotive sales.

In addition, we need to keep in mind about EUR 448 billion
worth of fuel levies, a revenue that will not be easily given up
on by governments of European states. Therefore, we need a
holistic approach to mobility to avoid major disappointment
is several years’ time.

ey LEPOXT 7



Rynek

motoryzacyjny 60

Automotive
market

Swiat

Sprzedaz nowych pojazdéw na $wiecie w 2018 roku po raz
pierwszy od czasu globalnego kryzysu finansowego zmniej-
szyta sie i wyniosta 95,1 mln sztuk, tj. o ok. 1% mniej niz
w roku poprzednim. Na gorsze wyniki wptyw miata spadajaca
sprzedaz nowych samochodéw osobowych, ktérych zarejestro-
wano o ok. 2 mln sztuk mniej (ok. 3%) niz rok wczesniej. Nato-
miast sprzedaz nowych samochoddéw uzytkowych od roku 2009
nieprzerwanie rosnie — w ubiegtym roku 26,4 min sztuk tego
typu pojazddéw zyskato nabywcoéw, co oznacza wzrost o ok. 6% 1/1.

Do pogorszenia sie wynikéw branzy motoryzacyjnej na Swie-
cie najbardziej przyczynita sie sytuacja na dwdch globalnie
znaczacych rynkach: chinskim i amerykanskim. W Stanach
Zjednoczonych maty wzrost sprzedazy spowodowany byt
m.in. wysokim oprocentowaniem kredytéw na samochody,
wysokimi srednimi cenami aut oraz duzg podazg 2-3 letnich
poleasingowych pojazdéw dostepnych na rynku wtérnym.
Z kolei problemy na rynku chinskim wyniknety z powolnego
nasycenia rynku (szczegdlnie w duzych miastach), do czego
doszty obawy 0 wojne handlowg ze Stanami Zjednoczonymi
oraz ogolne spowolnienie gospodarcze.

Biorgc pod uwage powyzsze czynniki, najblizsza przysztosc
moze nie byc¢ tatwa dla producentéw pojazdéw. Wprowadze-
nie zapowiedzianych cet na kolejne produkty w amerykansko-
chinskiej rozgrywce bedzie rodzito konsekwencje dla firm
motoryzacyjnych oraz konsumentéw. W Unii Europejskiej
producenci bedg musieli zmierzy¢ sie z coraz ostrzejszymi
normami emisji CO,. Optymizmem nie napawa réwniez zapo-
wiadane przez analitykéw spowolnienie gospodarcze, ktdre
moze wptyng¢ na dalsze spadki sprzedazy na wszystkich
kluczowych dla branzy motoryzacyjnej rynkach.

PO RAZ PIERWSZY 0D CZASU GLOBALNEGO KRYZYSU
FINANSOWEGO, W 2018 R. SPRZEDAZ NOWYCH POJAZDOW
NA SWIECIE ZMNIEJSZY£A SIE | WYNIOSEA 95,1 MLN
SZTUK (0 OK. 1% MNIEJ NIZ W ROKU POPRZEDNIM).

s TAPOYT natinien
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The world

For the first time since the global financial crisis, the global
sales of new vehicles in 2018 fell and amounted to 95.1 million
vehicles, i.e. by about 1% less than in the previous year. The
declining results were caused by the shrinking sales of new
passenger cars: approx. 2 million (approx. 3%) fewer cars were
registered versus the previous year. On the other hand, sales
of new commercial vehicles have been growing continuously
since 2009: a total of 26.4 million such vehicles were bought
last year, an increase of approx. about 6% yoy.

The declining performance of the global automotive indus-
try has been mainly due to the situation in two markets of
global significance: China and the USA. In the United States,
low sales growth was caused, among others, by high in-
terest rates on car loans, high average vehicle prices and
a strong supply of 2-3-year-old post-leasing vehicles available
on the secondary market. On the other hand, the problems
on the Chinese market stemmed from its gradual saturation
(especially in large cities), coupled with concerns about the
trade war with the United States and the general economic
downturn.

Considering these factors, the near future may be far from
easy for vehicle manufacturers. The introduction of the an-
nounced customs duties on more products in the Ameri-
can-Chinese game will have consequences for automotive
companies and consumers alike. In the European Union,
producers will have to face increasingly stringent CO, emis-
sion standards. The economic downturn expected by ana-
lysts may lead to further decline in sales in all key markets
for the automotive industry, which certainly does not boost
optimism.

FOR THE FIRST TIME SINCE THE GLOBAL FINANCIAL
CRISIS, THE GLOBAL SALES OF NEW VEHICLES IN 2018 FELL
AND AMOUNTED TO 95.1MILLION VEHICLES (BY ABOUT 1%
LESS THAN IN THE PREVIOUS YEAR).



Sprzedaz pojazdow na $wiecie [mIn]
Global sales of vehicles [million]
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Zrédto: KPMG na podstawie OICA / Source: KPMG based on OICA

USA

W Stanach Zjednoczonych Ameryki, po spadku rejestracji no-
wych pojazdéw w roku 2017, w 2018 r. odnotowano niewielki
wzrost (0 100 tys. sztuk, ok. 1% r/r). Na przyrost wptyw miata
sprzedaz samochodow uzytkowych — w ubiegtym roku sprze-
dano 12,4 mln takich pojazdéw, co oznacza wzrost o 8%. Z ko-
lei liczba nowych rejestracji samochodéw osobowych maleje
rokrocznie juz od 2014 r. W 2018 1. sprzedano jedynie 5,3 mln
nowych samochoddw, co stanowi spadek o 13% wzgledem
poprzedniego roku.

Pojazdy osobowe
Passenger vehicles

939 957 951

Pojazdy uzytkowe
Commercial vehicles

tacznie
Total

2015 2016 2017 2018

USA

In the United States of America, after a decline in new vehicle
registrations in 2017, the year 2018 saw a slight increase (by
100,000 cars, approx. 1% yoy). The growth was fuelled by the
sales of commercial vehicles: 12.4 million such vehicles were
sold last year, up by 8%. On the other hand, the number of new
registrations for passenger cars has been declining year after
year since 2014. In 2018, merely 5.3 million new cars were sold,
down by 13% versus the previous year.

Sprzedaz pojazdéw w USA[min]
Sales of vehicles in the USA [million]
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Zrédto: KPMG na podstawie OICA / Source: KPMG based on OICA
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Warto jednak zaznaczy¢, ze wiele z najpopularniejszych sa-
mochodéw w Stanach Zjednoczonych to pick-upy, ktére sa
klasyfikowane jako samochody uzytkowe, chociaz czesto stu-
23 jako samochody osobowe.

Spadek sprzedazy pojazdéw w Stanach Zjednoczonych w 2017 1.
nastgpit po nieprzerwanym kilkuletnim okresie wzrostow
w latach 2009-2016. Pogorszenie wynikow jest zatem z jednej
strony procesem naturalnym — po tak dtugim czasie rosngcej
sprzedazy spadki sg nieuniknione, gdyz konsumenci korzystaja
z wcigz w miare nowych pojazddw. Dodatkowo rozw6j rynku ha-
muja wyzsze stopy procentowe, co przektada sie na koszt kredy-
tu, oraz wysokie srednie ceny nowych pojazdéw. W odpowiedzi
konsumenci kierujg swoje zainteresowanie w strone pojaz-
dow uzywanych, ktérych sprzedaz w ostatnich latach rosta.

W 2018 R. ODNOTOWANO NIEWIELKI WZROST (OK. 1% R/R)
REJESTRACJI NOWYCH POJAZDOW W USA.

Chiny

W ubiegtym roku nastgpit w Chinach pierwszy od 1990 roku
spadek sprzedazy pojazdow. W 2018 roku zarejestrowano ich
28,1 miliona, 0 2,8% mniej niz w roku poprzednim. Szereg czynni-
kow miat wptyw na pogorszenie sie sytuacji na chinskim ryn-

It is worth noting, however, that many of the most popular
cars in the United States are pick-ups that are classified as
commercial vehicles, although they often serve as passenger
cars.

The declining sales of vehicles in the United States in 2017
followed a period of several years of continuous growth in
2009-2016. Therefore, the decline in results is, on the one
hand, a natural process: decreases are inevitable after such a
long period of rising sales as consumers continue to use their
relatively new vehicles. In addition, market growth is ham-
pered by higher interest rates, which drive the cost of loans,
and high average prices of new vehicles. In response, consum-
ers grow increasingly interested in second-hand vehicles, and
the sales in this segment have been rising in recent years.

2018 SAW A SLIGHT INCREASE (APPROX. 1% YOY) IN THE
NUMBER OF NEW VEHICLE REGISTRATIONS IN THE USA.

China

Last year, China saw its first decline in sales of vehicles since
1990. In 2018, a total of 28.1 million were registered, down by
2,8% versus the previous year. A number of factors contributed
to the deterioration of the situation on the Chinese market.

Sprzedaz pojazdéw w Chinach [min]
Sales of vehicles in China [million]
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mobilnosé
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Pojazdy osobowe
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ku. Po 30 latach nieustajgcych wzrostéw, powoli dochodzi on do
punktu nasycenia, szczegblnie w duzych miastach, gdzie popyt
nie jest juz tak duzy jak w poprzednich dekadach. Jednocze-
$nie gospodarka Panstwa Srodka zanotowata w ubiegtym roku
wzrost PKB na poziomie 6,6%, co byto najgorszym rezultatem
od 1990 roku. Spowolnienie gospodarcze wraz z toczacg sie
wojng handlowg ze Stanami Zjednoczonymi pozwalajg przy-
puszczac, ze sytuacja branzy motoryzacyjnej nie odwrdci sie
w najblizszym czasie. W toczgcej sie rozgrywce oba panstwa
natozyty juz cta na towary warte ok. 200 miliardéw USD, a to
prawdopodobnie jeszcze nie koniec. Prezydent Trump zapo-
wiedziat juz dalsze restrykcje w handlu pomiedzy mocarstwa-
mi, tym razem cta maja zosta¢ natozone na towary warte 325
miliardéw USD. Rosnacy protekcjonizm i stabszy wzrost gospo-
darczy bedg wptywac negatywnie na nastroje konsumentéw, co
znajdzie odzwierciedlenie w wynikach sprzedazy samochoddw.

W 2018 R. PO RAZ PIERWSZY 0D 1990 R.
ODNOTOWANO W CHINACH SPADEK SPRZEDAZY
SAMOCHODOW 0SOBOWYCH.

Unia Europejska

Rynek unijny, w przeciwienstwie do dwoch wczesniej oma-
wianych regionéw, zanotowat kolejny rok wzrostu sprzedazy
samochoddéw osobowych 1 uzytkowych. Nie oznacza to jednak,
ze firmy motoryzacyjne powinny traktowac Unie Europejska
jako bezpieczng przystan, gdyz i tutaj wyzwania stojgce przed
branzg mogg spowodowac odwrocenie trendu. 0d kilku lat
na Zachodzie spada sprzedaz samochodoéw z silnikami diesla.
Sytuacja ta spowodowana jest coraz bardziej restrykcyjnymi
przepisami dotyczacymi emisji spalin oraz zapowiadang che-
cig wyeliminowania silnikdw diesla—najpierw z centréw miast,
a nastepnie wprowadzenia catkowitego zakazu ich sprzedazy.
unijna chec¢ ograniczania emisji CO, skutkuje réwniez nowy-
mi limitami, ktére bedg obowigzywac od 2021 roku. Za ich
przekroczenie przewidziane sg surowe kary. Dostosowanie
nowych pojazdéw do zmienionych przepiséw spowoduje pod-
wyzszenie kosztow produkcji, co skutkowac bedzie wyzszymi
cenami w salonach.

Unia Europejska, podobnie jak Stany Zjednoczone i Chiny, stoi
u progu spowolnienia gospodarczego, ktére prawdopodobnie
negatywnie wptynie na poziom sprzedazy nowych pojazdow.
Dodatkowym zmartwieniem dla firm motoryzacyjnych w Eu-
ropie jest nierozwigzana kwestia Brexitu oraz rosngca konku-
rencja ze strony firmy car- i ride-sharingowych.

After 30 years of continuous growth, it is slowly reaching
saturation, especially in large cities, where demand is no
longer as high as in previous decades. At the same time, the
economy of the China recorded a GDP growth of 6.6% last year,
which was the worst result since 1990. The economic down-
turn, together with the ongoing trade war with the United
States, suggests that the situation in the automotive indus-
try is unlikely to reverse in the near future. In the current
game, both countries have already imposed duties on goods
worth approx. USD 200 billion, and this is probably not the
end of the story. President Trump has already announced
further restrictions on trade between the two superpow-
ers: this time customs duties are to be imposed on goods
worth USD 325 billion. The growing protectionism and weaker
economic growth will have a negative impact on consum-
er sentiment, which will be reflected in car sales results.

IN 2018, CHINA SAW ITS PASSENGER
CAR SALES DECLINE FOR THE FIRST
TIME SINCE 1990.

The European Union

Unlike the two previously mentioned regions, the EU market
has seen another year of growth in sales of passenger cars and
commercial vehicles. This does not mean, however, that auto-
motive companies should treat the European Union as a safe
haven because the challenges facing the industry may cause
the trend to reverse here as well. For several years now, sales
of diesel cars have been falling in the West. This situation is
caused by increasingly restrictive regulations on exhaust gas
emissions and the announced intention to eliminate diesel
engines, first from city centres and then banning their sales
altogether. The EU’s desire to reduce CO, emissions also re-
sults in new limits that will apply from 2021 onwards. Severe
penalties are provided in cases those limits are exceeded.
New vehicles must be adapted to the amended legislation,
which will drive production costs, resulting in higher prices
in showrooms.

Much like the United States and China, the European Union is on
the brink of an economic downturn, likely to have a negative im-
pact on the sales of new vehicles. The unresolved issue of Brexit
and the growing competition from car- and ride-sharing com-
panies are other concerns for automotive companies in Europe.
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Sprzedaz pojazdéw w Unii Europejskiej[min]
Sales of vehicles in the European Union [million]
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Zrodto: KPMG na podstawie ACEA / Source: KPMG based on ACEA

Ogotem, w 2018 roku w Unii Europejskiej zarejestrowano ok.
15,2 mln nowych samochodéw osobowych — 0 0,1% wiecej niz
w 2017 roku. Wsrod dziesieciu najwiekszych rynkéw najwyz-
szy wzrost rejestracji odnotowano w Polsce (+9%), Hiszpanii
(+7%) oraz Holandii (+7%). Niezmiennie najwiecej samochoddw
zarejestrowano w Niemczech i Wielkiej Brytanii. W 2018 roku
rejestracje samochodoéw dostawczych w UE zwiekszyty sie do
2,1 mln (+3,2% 1/1), a pojazddw ciezarowych do 384 tys. sztuk, co
oznacza wzrost 0 4,6% w poréwnaniu do poprzedniego roku.
W ubiegtym roku sprzedano takze 42 tys. nowych autobu-
sow, 0 3,6% wiecej niz w 2017 r.W sumie w 2018 1. sprzedano
2,5 mln sztuk pojazddw uzytkowych (wzrost o 4% 1/1), co wraz
z 15,2 mln samochoddw osobowych ztozyto sie na ogdlng licz-
be 17,7 mln nowych rejestracji pojazdéw wszystkich rodzajow.

W UNII EUROPEJSKIEJ W 2018 R. ZAREJESTROWANO
OK. 15,2 MLN NOWYCH SAMOCHODOW 0SOBOWYCH
(WZROST 00,1% R/R).

Polska

W 2018 1. sprzedano w Polsce 600,7 tys. samochodow osobo-
wych i dostawczych - jest to wynik wyzszy 0 9,8% w pordwna-
niu do poprzedniego roku. Z kolei samych pojazddw osobowych
zarejestrowano niemal 532 tys. (wzrost 0 9,4%), a samochodow
dostawczych — 68,8 tys. (wzrost 0 12,8% 1r/r). Za zakupy ciaggle
odpowiadajg gtownie klienci instytucjonalni.

W 2018 R. W POROWNANIU DO POPRZEDNIEGO ROKU
ZAREJESTROWANO W POLSCE O NIEMAL 10% WIECEJ
SAMOCHODOW 0SOBOWYCH | DOSTAWCZYCH.

Niskoemisyjna
mobilnosé

2 IAPOI
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. Pojazdy uzytkowe
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In total, 15.2 million new passenger cars were registered in
the European Union in 2018, up by 0.1% versus 2017. Among the
ten largest markets, the highest increase in registrations was
recorded in Poland (+9%), Spain (+7%) and the Netherlands
(+7%). Invariably, the largest number of cars were registered
in Germany and the United Kingdom. In 2018, registrations
of commercial vans in the EU increased to 2.1 million (+3.2%
yoy) and registrations of heavy goods vehicles rose to 384,000,
an increase of 4.6% compared to the previous year. Last year,
42,000 new buses were also sold, up by 3.6% versus 2017. In
total, 2.5 million commercial vehicles were sold in 2018 (up
by 4% yoy), which, together with 15.2 million passenger cars,
contributed to a total of 17.7 million new registrations of all
types of vehicles.

IN 2018, APPROXIMATELY 15.2 MILLION NEW PASSENGER
CARS WERE REGISTERED IN THE EUROPEAN UNION
(AN INCREASE BY 0.1% YOY).

Poland

In 2018, a total of 600.7 thousand cars and delivery vans were
sold in Poland, which is by 9.8% higher than in the preceding
year. On the other hand, almost 532 thousand passenger cars
(up by 9.4%) and 68.800 delivery vans (up by 12.8% yoy) were
registered. Purchases are still made mostly by institutional
clients who add new vehicles to their fleets.

IN 2018, THE NUMBER OF PASSENGER CAR AND
DELIVERY VAN REGISTRATIONS IN POLAND WAS HIGHER
BY NEARLY 10% COMPARED TO THE PREVIOUS YEAR.



Sprzedaz samochoddw osobowych w Polsce [ tys. ]

Sale of passenger cars in Poland [thousand ]
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Niemal dwa razy wiekszy jest z kolei
rynek samochoddw uzywanych, w 2018 1.
zarejestrowano ich 9279 tys. szt
(wzrost o 7% r/r), z czego ponad po-
towa pochodzita z Niemiec. Najlepiej
sprzedajace sie marki w segmencie pojazdéw popularnych
to Skoda, Volkswagen i Toyota, a w segmencie premium+
— Mercedes, BMW 1 Audi. W 2018 r. najpopularniejszymi mo-
delami byty Skoda Octavia (21,1 tys. szt. nowych rejestracji),
Volkswagen Golf (14,2 tys. szt.) i Toyota Yaris (14 tys. szt.).

Utrzymujacy sie w 2019 r. wzrost gospodarczy bedzie miat
pozytywny wptyw na zakupy samochodoéw, ale wyzwaniem
dla producentéw i dealeréw moga by¢ zmieniajgce sie prze-
pisy w zakresie leasingu. W 2019 r. zmniejszono mozliwosc
odliczenia kosztéw poniesionych na wydatki eksploatacyjne

Sprzedaz samochodoéw osobowych w Polsce
w 2018 r. wg marek popularnych
Sales of passenger cars in Poland in 2018
by popular brands

tacznie/total
456,9 tys./thousand (+8,6%)

Marka Liczba[tys.] Zmiana r/r

Brand Number[thousand] Yoy change
Skoda 69,5 (12%)
Volkswagen 56,0 (14%)
Toyota 56,0 (10%)
Opel 34,6 (-4%)
Ford 319 (8%)
Renault 26,0 (-7%)
Dacia 25,2 (17%)
Kia 24,7 (8%)
Hyundai 22,8 (14%)
Peugeot 15,7 (15%)

Zrédto: KPMG na podstawie danych PZPM / Source: KPMG based on PZPM data

Zrodto: KPMG na podstawie danych PZPM (Polskiego Zwiazku Przemystu Motoryzacyjnego)
Source: KPMG based on PZPM data (Polish Association of the Automotive Industry)

Passenger cars

In 2018, the number of new passenger car registrations
amounted to 531.9 thousand: up by 9.4% versus the previous
year. Growth in the institutional segment, which accounts
for 72.3% of the market, reached 13.4%. In turn, the second-
hand car market is almost twice as large, with 9279 thousand
cars registered in 2018 (up by 7% yoy), of which more than a
half came from Germany. The best selling car makes in the
popular segment include Skoda, Volkswagen and Toyota, and

Sprzedaz samochoddéw osobowych w Polsce
w 2018 r. wedtug marek premium+
Sales of passenger cars in Poland in 2018
by premium+ brands

ktacznie/total
75,0 tys./thousand (+14,1%)

Marka Liczbal[tys.] Zmianar/r

Brand Number [thousand] Yoy change
Mercedes 20,1 (25%)
Bmw 15,6 (-2%)
Audi 14,7 (11%)
Volvo 10,4 (15%)
Lexus 4,1 (4%)
Land Rover 2,0 (70%)
Mini 2,0 (5%)
Porsche 1,7 (25%)
Jaguar 1,6 (153%)
Alfa Romeo 1.4 (18%)



samochodow uzywanych stuzbowo i prywatnie ze 100% do
75%. Kosztem uzyskania przychodu zostaty objete jedynie
leasing lub wynajem samochodéw osobowych do 150 tys. zt
(1 225 tys. zt w przypadku elektrykdw). Za to, dzieki podnie-
sieniu limitu amortyzacji pojazdéw osobowych, zyskaja
przedsiebiorcy, ktérzy beda chcieli kupic¢ lub wzigc¢ na kredyt
samochod drozszy niz 86 tys. zt, ale tanszy niz 150 tys. zt
(225 tys. zt gdy auto jest elektryczne). Zauwazalny wsréd
firm jest tez wzrost zainteresowania ditugoterminowym
wynajmem pojazdéw (jak podaje Polski Zwigzek Wynajmu
i Leasingu Pojazdéw w 2018 1. co pigty nowy samochdd na-
byty przez firmy znajdowat sie w wynajmie dtugotermino-
wym). Natomiast na zachowania nabywcow indywidualnych
wptyw mogg miec rosngce ptace, niskie bezrobocie oraz
zwiekszone transferysocjalne. Potwierdzeniem tych przy-
puszczen moze by¢ utrzymujacy sie na wysokim poziomie
biezgcy wskaznik koniunktury.

W 2018 R. ZAREJESTROWANO W POLSCE NIEMAL
DWA RAZY WIECEJ UZYWANYCH NIZ NOWYCH
SAMOCHODOW 0SOBOWYCH.

Samochody uzytkowe

W 2018 roku liczba rejestracji samochoddw dostawczych wy-
niosta 68,8 tys., co oznacza wzrost o 12,8% w poréwnaniu do
analogicznego okresu 2017 roku. W tym samym czasie zare-
jestrowano 29,9 tys. nowych samochodéw ciezarowych, co
oznacza wzrost o 8% w pordéwnaniu do czterech kwartatow
2017 roku. Za wzrost w tym okresie odpowiadajg wszystkie
kategorie pojazdéw. Sposrdd wszystkich marek najwiecej
zyskat DAF (+1 418 szt. i +28% 1/r), a za nim MAN (+1 148 szt.
124% 1/1).

W 2018 roku zarejestrowano 26,1 tys. przyczep i naczep, tj.
02290 jednostek wiecej niz w ubiegtym roku. Wsrod najczest-
szych rodzajoéw zabudéw na uwage zastuguje tempo wzrostu
wywrotek +28% w poréwnaniu do 2017 roku.

W ubiegtym roku liczba rejestracji w segmencie autobu-
sOw 1 autokaréw wyniosta 2,7 tys. sztuk, czyli o 17,4% wiecej

1w TAPOYT vatinier

with Mercedes, BMW and Audi prevailing in the premium+
segment. In 2018, the most popular models included Skoda
Octavia (21.1 thousand new registrations), Volkswagen Golf
(14.2 thousand) and Toyota Yaris (14 thousand).

Sustained economic growth in 2019 will have a positive im-
pact on car purchases, but the changing leasing regulations
may pose a challenge for manufacturers and dealers. In 2019,
the deductibility of the running expenses on cars used pri-
vately and on business was reduced from 100% to 75%. The tax
deductible costs include only leasing payments or rental of
passenger cars up to PLN 150,000 (or PLN 225,000 in the case
of electric vehicles). However, as the depreciation limit for
passenger cars was elevated, entrepreneurs who want to buy
a car (cash or credit) costing over PLN 86,000 but less than
PLN 150,000 (PLN 225,000 for electric cars) will benefit from
the change. Businesses have also shown a growing interest in
long-term rental of vehicles (according to the Polish Vehicle
Rental and Leasing Association one in five new cars purchased
by businesses was in long-term rental). The behaviour of
private buyers may be influenced by rising wages, low unem-
ployment and increased social transfers. These assumptions
may be seen as confirmed by the constantly high index of cur-
rent economic sentiment.

IN 2018, NEARLY TWICE AS MANY SECOND-HAND CARS
WERE REGISTERED IN POLAND IN COMPARISON WITH
NEW PASSENGER CARS.

Commercial vehicles

In 2018, the number of registrations of delivery vans amount-
ed to 68.8 thousand, up by 12.8% as compared to the corre-
sponding period of 2017. In the same period, a total of 29.9
thousand new trucks were registered, representing an 8%
increase compared to the four quarters of 2017. The growth
in this period was driven by all categories of vehicles. DAF
gained the most of all makes (+1,418 vehicles and +28% yoy),
followed by MAN (+1,148 vehicles and +24%).

In 2018, the number of newly registered trailers and semi-
trailers was 26.1 thousand, i.e. by 2,290 more than in the pre-
vious year. Among the most common types, the growth rate of
tipper vans (+28% versus 2017) is worth noting.

Last year, the number of registrations in the bus and coach
segment amounted to 2.7 thousand, i.e. up by 17.4% than in
the corresponding period of 2017. Since the beginning of 2019,



Sprzedaz samochodow osobowych w Polsce w latach 2017-2018 wedtug segmentow [ tys. ]
Sales of passenger cars in Poland in 2017-2018 by segments [thousand]

200 M
o B o7
0
N
— - B 208
150 o X ")
] N
>
Q
o D
100 w @
=]
N < o
50 © < s - a‘ ™~
M - o - © Qo N T Q= o ~
= = 2o 52 > = MNP e =
-
A B C D E F Sport  Mate/éred- Duze SUVy  Mate/ Duze Kombi-  Minibus

&cabrio  nieSUVy icrosso- $rednie  minivany van
icrossovery  very minivany  Large
Small/ Large Small/ MPV

midsize SuUV midsize
SUV& &crossver MPV
crossover

Zrédto: KPMG na podstawie danych PZPM / Source: KPMG based on PZPM data

niz w analogicznym okresie 2017 roku. Od poczatku br. do city buses have contributed to the growth within this group.
wzrostu catej grupy przyczynity sie autobusy miejskie. Long distance coaches represent the weakest link in the
Autobusy miedzymiastowe stanowig najstabsze ogniwo na bus market.

autobusowym rynku.

W 2018 R. SPRZEDANO W POLSCE 017,4% WIECEJ IN 2018, THE SALES OF BUSES IN POLAND WERE
AUTOBUSOW NIZ W ROKU POPRZEDNIM. BY 17.4% HIGHER THAN IN THE PREVIOUS YEAR.

Sprzedaz samochoddw uzytkowych w Polsce [tys. ]
Sales of commercial vehicles in Poland [thousand]
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Rynek pojazdow
niskoemisyjnych

Low-carbon

vehicles market

Swiat
Pojazdy elektryczne typu plug-in

Rozwdj rynku pojazdéw elektrycznych na s$wiecie mozna
obserwowac od kilkunastu lat, kiedy to pojawity sie pierw-
sze popularne modele samochodoéw elektrycznych o re-
latywnie dalekim zasiegu, a jednoczesnie wiele panstw za-
powiedziato wprowadzenie programoéw promujacych rozwoj
infrastruktury i samego segmentu. Wczesniej, z powodu kosz-
tu zakupu samochoddéw (wysokiego gtéwnie z powodu cen
baterii) i nierozwinietej infrastruktury do tadowania, klien-
ci nie byli zainteresowani zakupem takich pojazdéw.

Globalna sprzedaz pojazdow tadowanych elektrycznie BEV/PHEV
Global sales of electrically charged vehicles BEV/PHEV [thousand]
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Zrédto: KPMG na podstawie EV-volumes.com / Source: KPMG based on EV-volumes.com

GLOBALNA SPRZEDAZ POJAZDOW £ ADOWANYCH
ELEKTRYCZNIE WZROSEA W ZESZ£YM ROKU 0 64%
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The world
Plug-in electric vehicles

The global market has been developing for several years now,
i.e. since the first popular models of electric cars with a rela-
tively long range were launched and, at the same time, many
countries announced the introduction of programmes promot-
ing the development of infrastructure and the segment itself.
Previously, due to the high purchase costs (driven mainly by
battery prices) and underdeveloped charging infrastructure,
customers were not interested in buying such vehicles.

In 2018, global sales of electrically
charged vehicles reached 2.1 million, an
increase by 64% compared to the previ-
ous year. This segment comprises BEV
(Battery Electric Vehicles) and PHEV
(Plug-in Hybrid Electric Vehicles), light
BEV/PHEV trucks in the USA and Canada,
and BEV/PHEV vans in Europe and China.
The share of light electric cars in global
sales of light increased from 1,3% in 2017
t02,2% in 2018. As much as 69% of sales in
the segment involved fully electric BEVs.
Alarge increase of electric cars share in
the market, was possible thanks to fac-
tors such as economic growth in China,
the launch of Tesla Model-3 and the
introduction of new fuel consumption
(Worldwide
Harmonised Light Vehicle Test Proce-
dure, WLTP) in Europe.

measurement standards

GLOBAL SALES OF ELECTRICALLY CHARGED VEHICLES
INCREASED BY 64% IN 2018.



W 2018 1. globalna sprzedaz pojazdow ta-
dowanych elektrycznie osiggneta wiel-
kos¢ 2,1 mln sztuk, co oznacza wzrost
0 64% wzgledem poprzedniego roku.
W sktad tego segmentu wchodzg samo-
chody osobowe BEV (ang. Battery Electric
Vehicle, pojazd elektryczny) i PHEV (ang.

1400

1200
Plug-in Hybrid Electric Vehic. le, hybry-

dowy pojazd elektryczny typu plug-in), 1000
lekkie samochody ciezarowe BEV/PHEV 800
w USA 1 Kanadzie oraz samochody do-

648
stawcze BEV/PHEV w Europie i Chinach. 600 407
Udziat lekkich samochodow elektrycz- 400 305
nych w globalnej sprzedazy lekkich 200
pojazdéw wzrést z 1,3% w 2017 do 2,2% . lI

w 2018 roku. Az 69% sprzedazy tego seg-
mentu dotyczyto samochodéw catko-
wicie elektrycznych BEV. Duzy wzrost
udziatu samochodow  elektrycznych
w rynku byt mozliwy m.in. dynamicz-
nemu wzrostowi sprzedazy w Chinach,
premierze Tesli Model-3 i wprowadzeniu nowych standardow
pomiaru zuzycia paliwa (WLTP) w Europie.

W 2018 r. na duzg liczbe nowych rejestracji pojazdéw typu
plug-in zdecydowany wptyw miaty Chiny. W ubiegtym roku
sprzedano tam ok. 1,2 mln pojazdéw — czyli o ok. 500 tys. sztuk
wiecej r/r. Dzieki temu chinski rynek osiggnat 56% udziat
w globalnej sprzedazy. Wzrost reje-
stracji na drugim pod wzgledem wiel-
kosci rynku, czyli w Europie, byt nie-
co bardziej umiarkowany (o 33% 1/1).
Z kolei sprzedaz w USA wzrosta o 79%
r/r, do czego przyczynita sie premiera
dtugo oczekiwanej Tesli Model-3 (tylko

Sprzedaz pojazdéw BEV/PHEV wedtug regionow [ tys. ]
Sales of BEV/PHEV by region [thousand]
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Zrodto: KPMG na podstawie EV-volumes.com / Source: KPMG based on EV-volumes.com

In 2018, China made a strong contribution to the large num-
ber of new registrations of plug-in vehicles. Last year, a total
of approx. 1.2 million vehicles were sold there, i.e. by approx.
500,000 more yoy. As a result, the Chinese market reacheda
share of 56% in global sales. The increase in registrations in
the second largest market, i.e. Europe, was somewhat more

Sprzedaz najpopularniejszych modeli BEV na $wiecie w 2018 r. [ tys.]
Sales of the most popular BEV models in the world in 2018 [ thousand]

tego modelu sprzedano 138 tys. sztuk). 160 145,8

W regionie Ameryki Pétnocnej byt to 140

najpopularniejszy pojazd elektryczny 120

w roku 2018. Sprzedaz pojazdéw typu

plug-in, poza Chinami, Europg i USA 100 0.6 871

wyniosta ok. 150 tys. sztuk (+39% 1/r). 80

W Japonii zanotowano po raz kolej- 80 55,6 50,0
ny spadek sprzedazy, a z drugiej stro- 40

ny rynki takie jak Kanada czy Korea

Potudniowa rosty szybciej niz Sred- 20 l
nia sprzedazy na swiecie. Na wzrosty ’ TeslaModel-3  BAICECI80  Nissan Leaf JACIEV Tesla Model S
wptyw miaty spadajace ceny akumu-

latoréw litowo-jonowych. W latach
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za kWh (wedtug cen z 2018 r.), co przyczynito sie do spad-
ku ogdlnej ceny pojazdéw EV. Na poczatku wrzesnia jeden
z manageréw firmy Volkswagen przyznat nieoficjalnie w
rozmowie z New York Timesem, ze niemieckiej firmie udato
sie osiggnac cene nizszg niz 100 USD za kWh w baterii uzytej
w modelu Volkswagen ID.3, jednak koncern odmoéwit oficjal-
nego potwierdzenia tej informacji.

Mniejsze rynki samochoddéw przodujg w udziale pojaz-
dow elektrycznych w ogoélnej liczbie nowych rejestracji.
Na miejscu lidera utrzymata sie Norwegia, gdzie w 2018 1.
az 40% sprzedazy nowych samochodéw stanowity pojazdy
typu plug-in. Na drugim miejscu uplasowat sie rynek
islandzki (17,5%), na trzecim - szwedzki (7,2%). W czotowce
panstw z najwiekszym udziatem EV w catym rynku znalazty
sie Chiny z udziatem na poziomie 4,3%.

Oprocz najnowszego modelu Tesli, wsrdd pieciu najlepiej
sprzedajacych sie samochoddéw EV na Swiecie odnalez¢ moz-
na dwa samochody produkcji chinskiej (BAIC EC180 i JAC iEV),
jeden japonski (Nissan Leaf) oraz wczesniejszy model Tesli
— Model-S.

Pod koniec roku 2018 globalna flota samochoddw osobowych
typu plug-in (BEV/PHEV) przekroczyta liczbe 51 miln szt.,
a dostawczych — 5,4 mln szt. Liczba elektrycznych pojazdow
ciezarowych 1 autobuséw na $Swiecie wyniosta w 2018 r.
600 tys., z czego 120 tys. to byty nowe rejestracje (98% w Chi-
nach, a 80% to duze autobusy).
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moderate (up by 33% yoy). On the other hand, sales in the
USA rose by 79% yoy, thanks to the launch of the long-await-
ed Tesla Model-3 (138,000 vehicles of this model alone were
sold). In North America, this was the most popular electric
vehicle in 2018. Sales of plug-in vehicles outside China, Eu-
rope and the USA amounted to approx. 150,000 (+39%). Japan
saw another decline in sales but, on the other hand, mar-
kets such as Canada and South Korea grew faster than the
global average. These increases were driven by falling pric-
es of lithium-ion batteries, which were calculated to have
dropped from USD 1160 to USD 176 per kWh between 2010
and 2018 (according to 2018 prices), contributing to the de-
crease in the overall price of EV vehicles. At the beginning
of September, one of Volkswagen’s managers unofficially ad-
mitted in a conversation with The New York Times, that the
German company managed to achieve the price of less than
USD 100 per kWh 1in the battery used in the Volkswagen ID.3
model, but the company refused to officially confirm this
information.

Smaller car markets are the leaders in terms of the share of
electric vehicles in the total number of new registrations.
Norway retained its leadership, with plug-in vehicles repre-
senting as much as 40% of sales of new cars in 2018. Iceland
came second (17.5%), followed by Sweden (7.2%). China is also
among the countries with the highest share of EV in the total
market, with 4.3%.

Apart from the latest Tesla model, the five best-selling EV
cars in the world include two Chinese cars (BAIC EC180 and
JAC iEV), one Japanese car (Nissan Leaf) and an earlier Tesla
model: Model-S.

At the end of 2018, the global fleet of plug-in (BEV/PHEV) pas-
senger cars exceeded 5.1 million vehicles, with delivery vans
exceeding 5.4 million. The number of electric trucks in the
world amounted to 600,000 in 2018, of which 120,000 were
new registrations (98% in China, with 80% representing large
buses).



Pojazdy napedzane CNG/LNG

Pod koniec lipca 2019 r. na $wiecie zarejestrowanych byto
27,8 mln pojazdéw napedzanych gazem. W sktad tej katego-
rii wchodzg samochody z napedem na sprezony gaz ziemny
(ang. Compressed Natural Gas, CNG) i skroplony gaz ziemny
(ang. Liquefied Natural Gas, LNG), z czego zdecydowanie cze-
sciej wykorzystuje sie naped CNG. Pojazdy napedzane gazem
ziemnym emitujg mniej szkodliwych substancji niz inne pa-
liwa transportowe takie jak benzyna, olej napedowy czy LPG.

Najwiecej samochodéw CNG/LNG znajdu-
je sie w regionie Azji i Pacyfiku (niemal
20 mln szt.), o trzy czwarte mniej odna-
lez¢ mozna w Ameryce Potudniowej (5,4
mln szt.), a dziesie¢ razy mniej w Europie
(2 mln szt.). Podobnie wyglada sytuacja
ze stacjami tadowania gazu naturalnego

CNG/LNG fuelled vehicles

At the end of July 2019, a total of 27.8 million gas-powered
vehicles were registered globally. This category includes
vehicles powered by Compressed Natural Gas (CNG) and Lique-
fied Natural Gas (LNG), of which CNG is much more commonly
used. Natural gas vehicles emit lower amounts of harmful
substances than other transport fuels such as petrol, diesel
or LPG.

Catkowita liczba pojazdéw CNG/LNG w lipcu 2019 r.
na $wiecie wg regiondéw [min]
Total number of CNG/LNG vehicles in the world
in July 2019, by region [million]

- najwiecej z nich znajduje sie w regio- 30,278
nie Azji i Pacyfiku (19,6 tys.), z kolei w
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W 2017 r. az 21,9% (5,35 mln szt.) po-
jazdow CNG/LNG na Swiecie jezdzito 10
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Najwiekszy udziat tego typu samocho-
déw w ogolnej liczbie pojazdow byt w
Armenii (56,2%). Wynika to z tego, ze
po zerwaniu stosunkéw z Turcjg i Azer-
bejdzanem, a co za tym idzie — ograni-
czeniem dostepu do ztéz naturalnych, jedynym dostawcg Ar-
menii pozostata Rosja, ktéra oferuje Erywaniowi gaz ziemny
w bardzo korzystnej cenie. Kolejne panstwo z duzym odset-
kiem pojazdéw CNG/LNG to Pakistan (33%), a nastepnie — Boli-
wia, Uzbekistan, Iran i Bangladesz (wszystkie z udziatem po-
wyzej 10%). We wszystkich tych panstwach znajduja sie duze
zasoby gazu ziemnego.

NAJWIECEJ SAMOCHODOW CNG/LNG ZNAJDUJE SIE
W REGIONIE AZJI | PACYFIKU.

Zrédto: KPMG based on NGV Global / Source: KPMG based on NGV Global

The largest number of CNG/LNG cars are located in the Asia-
Pacific region (almost 20 million cars), a quarter of this fig-
ure can be found in South America (5.4 million) and a tenth of
this figure are found in Europe (2 million). The situation with
natural gas charging stations is similar: most of them are lo-
cated in the Asia-Pacific region (19.6 thousand), while South
America has 5.8 thousand of them, 700 more than Europe.

In 2017, as many as 21.9% (5.35 million) of CNG/LNG vehicles
worldwide were driven in China. The following positions
were taken by: Iran (4 million), India (3 million), Pakistan
(3 million), Argentina (2.3 million), Brazil (1.8 million) and
Italy (1.2 million). The largest share of this type of cars in
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Liczba stacji do tadowania CNG/LNG na $wiecie w 2019 roku [ tys.]
Number of CNG/LNG charging stations worldwide in 2019 [ thousand]
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Zrodto: KPMG based on NGV Global / Source: KPMG based on NGV Global

Pojazdy z napedem wodorowym

Alternatywg dla tradycyjnych samochoddw elektrycznych
moga W przysztosci stac sie pojazdy z ogniwami paliwowy-
mi zasilanymi wodorem (ang. FCEV, Fuel Cell Electric Vehicle).
Ogniwa wodorowe generujg energie elektryczng bezposred-
nio w samym samochodzie, jest to nie tyle paliwo co bardziej
nosnik energii. Sam wodor wystepuje powszechnie w przyro-
dzie, jest tatwy do pozyskiwania i przechowywania. Ogniwa
zasilane wodorem mogtyby zastgpic¢ baterie, od ktérych sg
1zejsze 1 efektywniejsze.

W 2018 r. globalna sprzedaz pojazddw z napedem wodorowym
wyniosta 16,7 tys. sztuk, co oznacza niemal trzykrotny wzrost
wzgledem poprzedniego roku i 23-krotny wzgledem 2015 r.
Na kolejne lata réwniez przewiduje sie kontynuacje wzrostu.
Wedtug Departamentu USA ds. Efektywnosci Energetycznej
i Energii Odnawialnej w lutym 2019 r. na amerykanskich
drogach jezdzito ponad 6,5 tys. pojazdow z ogniwami pa-
liwowymi napedzanymi wodorem. Zauwazy¢ nalezy, ze
sprzedaz tego typu pojazdow nie jest jeszcze oferowana na
catym obszarze Standéw Zjednoczonych, a jedynie w tych
regionach, w ktorych znajduje sie infrastruktura do tanko-
wania wodoru.

W UE pojazdy z napedem wodorowym nie cieszg sie wcigz
duza popularnoscia. W latach 2016-2018 zarejestrowano jedy-
nie 622 samochody, z czego wszystkie w Europie Zachodniej,
a zdecydowang wiekszos¢ w Niemczech. By to zmieni¢ UE po-
stanowita przeznaczy¢ 665 mln EUR na stworzenie europej-
skiego partnerstwa publiczno-prywatnego The Fuel Cells and
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Ameryka Pin.
North America

the total number of vehicles was found
in Armenia (56.2%). This is due to the
fact that after breaking off the rela-
tions with Turkey and Azerbaijan, and
thus having limited access to natural re-
sources, the only supplier to Armenia re-
mained Russia, which is offering natural
gas to Erevan at a very attractive price.
‘L\\ffrr{gg Pakistan is another country with a high
percentage of CNG/LNG vehicles (33%),
followed by Bolivia, Uzbekistan, Iran and
Bangladesh (all with a share above 10%).
All these countries have large natural
gas reserves.

0,2

MOST OF THE CNG/LNG CARS ARE
FOUND IN THE ASIA-PACIFIC REGION.

Hydrogen-powered vehicles

Fuel Cell Electric Vehicles (FCEV) may become an alternative
to traditional electric cars in the future. Hydrogen cells gen-
erate electricity directly in the car: it is not so much a fuel
as it is an energy carrier. Hydrogen is commonly found in
nature and is easy to obtain and store. Hydrogencells could
replace batteries as they are lighter and more efficient than
batteries.

In 2018, global sales of hydrogen-powered vehicles amounted
to 16,700, almost three times more than in the preceding year
and 23 times more than in 2015. Growth is expected to con-
tinue in the subsequent years. According to the U.S. Office of
Energy Efficiency & Renewable Energy, in February 2019, more
than 6.5 thousand vehicles with hydrogen fuel cell were driv-
ing on American roads. It should be noted that such vehicles
are not yet offered for sale throughout the United States, but
only in those regions which have hydrogen refuelling infra-
structure.

In the EU, hydrogen-powered vehicles are still not very popu-
lar. Only 622 cars were registered in 2016—2018, all of them in
Western Europe and the vast majority in Germany. To change
that the EU decided to contribute EUR 665 million to create the
Fuel Cells and Hydrogen Joint Undertaking, a European public-
private partnership designed to accelerate the development
and deployment of fuel cell and hydrogen technologies.

In Europe there are currently around 150 hydrogen filling sta-
tions. Poland has no charging stations yet. Recently the Lotos



Hydrogen Joint Undertaking, ktdérego
celem jest przyspieszenie rozwoju oraz
wdrozenia technologii ogniw paliwo-
wych i wodorowych.

W Europie funkcjonuje aktualnie ok. 150
stacji do tankowania wodoru. W Polsce
jak na razie nie ma jeszcze zadnego tego
rodzaju obiektu. Niedawno jednak Grupa
Lotos zapowiedziata, ze zbuduje dwie
stacje do 2021 1., a do 2030 1. plany zbu-
dowania dziewieciu kolejnych ma Grupa
PGE.

Sprzedaz pojazdéw z napedem wodorowym (FCEV)[szt.]
Sales of hydrogen-powered vehicles (FCEV)[ cars]
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Zrodto: KPMG na podstawie Statista / Source: KPMG based on Statista

Group announced that it would build two stations by 2021,
and the PGE Group plans to build nine stations by 2030.

W 2018 R. GLOBALNA SPRZEDAZ POJAZDOW Z NAPEDEM
WODOROWYM WYNIOSKA 16,7 TYS. SZTUK, CO 0ZNACZA
NIEMAL 3-KROTNY WZROST WZGLEDEM

POPRZEDNIEGO ROKU.

USA
Pojazdy typu plug-in

W USA w 2018 r. zanotowano duzy wzrost sprzedazy pojazdow
typu plug-in (79% 1/1). W gtdwnej mierze za skok ten odpo-
wiada dtugo wyczekiwana premiera najnowszego modelu Te-
sli — Model-3. W 2019 1. sprzedaz najprawdopodobniej nie bedzie
sie charakteryzowata tak duzym przyro-
stem, poniewaz na rynku nie przewiduje sie
az tak spektakularnej premiery jak Model-3.

W USA trzy z pieciu najpopularniejszych
modeli pojazdéw elektrycznych sg pro-
dukcji Tesli — Model-3, Model-X i Model-S.
W 2018 r. drugg pozycje pod wzgledem
liczby sprzedazy zajat samochdd japon- 350
skiego giganta - Toyota Prius Prime.

400

Natomiast zestawienie pieciu najlepiej 50
sprzedajgcych sie modeli zamkneta ja- 250
ponska Honda Clarity PHEV z wynikiem 200
18,6 tys. sprzedanych pojazdéw. 150
. . 100 | 0:4%
W USA SPRZEDAZ POJAZDOW 55
TYPU PLUG-IN WZROSEA 50
W 2018 R. 0 79%. 0

0,6%

IN 2018, GLOBAL SALES OF HYDROGEN-POWERED
VEHICLES AMOUNTED TO 16.7 THOUSAND, ALMOST
THREE TIMES AS MUCH AS IN THE PREVIOUS
YEAR.

USA
Plug-in vehicles

In the USA, there was a significant increase in the sales of
plug-in vehicles in 2018 (79% vyoy). This leap was largely
due to the long-awaited release of the latest Tesla model:
Model-3. In 2019, sales growth will most likely not be as

Sprzedaz pojazdow typu BEV/PHEV w USA
Sales of BEV/PHEV vehicles in the USA

2,1%
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Zrodto: KPMG na podstawieEV-volumes.com / Source:KPMG based on EV-volumes.com

ey LEPOLT 2



Sprzedaz najpopularniejszych modeli BEV/PHEV w USA w 2018 r. [ tys. ]
Sales of the most popular BEV/PHEV models in the USA in 2018 [thousand ]

160
0 139,8
120
impressive as no similar spectacular
100 launches are expected on that market.
80 In the USA, three out of five most popular
60 electricvehiclemodelsare manufactured
by Tesla: Model 3, Model-X and Model-S.
40 276 26,1 25,7 185 In 2018, the Japanese giant Toyota Prius
20 . . . . Prime came second in terms of the num-
0 - ber of vehicles sold. The last of the top five
Tesla Toyota Tesla Tesla Honda best-selling models is Japan’'s Honda Clar-
Model-3 Prius Prime Model-X Model-S Clarity PHEV

Zrodto: KPMG na podstawie InsideEVs / Source: KPMG based on InsideEVs

Benzynowe pojazdy hybrydowe

Sprzedaz benzynowych samochodow hybrydowych w USA
w roku 2017 wzrosta wzgledem poprzedniego roku o 7% i wy-
niosta 370,7 tys. sztuk. Jest to odwrocenie trendu jaki miat
miejsce w latach 2013-2016, kiedy to *gczna sprzedaz takich
pojazdéw spadta o 30%. Przez te tendencje spadkowg oraz
staty wzrost nowych rejestracji samochodéw elektrycznych
1 hybrydowych typu plug-in, sprzedaz pojazdéw BEV i PHEV
w USA zrownata sie niemal ze sprzedaza hybryd benzynowych.

W 2017 R. W USA SPRZEDAZ POJAZDOW TYPU PLUG-IN
ZROWNAXA SIE NIEMALZE ZE SPRZEDAZA BENZYNOWYCH
POJAZDOW HYBRYDOWYCH.

ity PHEV with 18.6 thousand vehicles sold.

IN THE USA, SALES OF PLUG-IN
VEHICLES INCREASED BY 79% IN 2018.

Petrol hybrid vehicles

In 2017, the sales of petrol hybrid cars in the USA increased
by 7% in relation to the previous year, amounting to 370.7
thousand. This reversed the trend recorded in 2013-2016,
when the total sales of such vehicles dropped by 30%. With
this downward trend and the steady increase in new reg-
istrations of electric and plug-in hybrid cars, sales of BEV
and PHEVin the USA almost equalled those of petrol hybrid
cars.

IN 2017, THE SALES OF PLUG-IN VEHICLES ALMOST
EQUALLED THOSE OF PETROL HYBRID VEHICLES
IN THE USA.

Sprzedaz hybryd benzynowych w USA w latach 2014-2017 [ tys. ]
Sales of petrol hybrids in the USA in 2014-2017 [thousand]
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Zrodto: KPMG na podstawie Biura ds. Statystyk transportowych, Departament USA ds. Transportu
Source: KPMG based on the Bureau of Transportation Statistics, US Department of Transportation

2 TAPOYT vatineier



Chiny

W 2015 1. Chiny objety pozycje lidera na rynku samochodéw
elektrycznych. Zawdzieczajg to wprowadzeniu szeregu zachet
rzadowych, m.in. dofinansowania do zakupu samochodéw
elektrycznych. Celem wtadz byto osiggniecie liczby 7 mln po-
jazdow o niskiej emisji na drogach do 2025 r. Rzad wywie-
ra réwniez presje na producentéw pojazdéw o tradycyjnych
paliwach, aby w 2020 r. juz 12% wyprodukowanych przez
nich samochodéw byto napedzanych paliwami alternatyw-
nymi. Niespetnienie tych limitéw spowoduje obcigzenie
ich specjalnymi optatami. Wtadze lokalne w niektérych
miastach uprzywilejowujg kierowcéw samochodéw elek-
trycznych i hybrydowych — moga oni wzigc¢ udziat w loterii,
w ktérej wygrana uprawnia do poruszania sie specjalnymi,
wydzielonymi pasami. Warto réwniez wspomniec, ze chinski
rynek jest niemalze catkowicie nasycony rodzimg produk-
Cja — az 96% pojazdéw NEV (New Energy Vehicles, jak Chin-
czycy nazywajg samochody elektryczne) zostato wyproduko-
wanych w Panstwie Srodka. Bardzo popularne w Chinach sg
réwniez mini pojazdy elektryczne z zasiegiem 100-150 km,
ktérych cena zaczyna sie juz od 40 tys. juanéw (6,2 tys. USD).

Do niedawna chinski rzad oferowat doptaty w wysokosci 50 tys.
juanéw (7,9 tys. USD) do pojazdéw elektrycznych z zasiegiem
od 300 km. W 2019 r. zmieniono przepisy
dotyczace dotacji na zakup — samocho-
dy elektryczne z zasiegiem ponizej 250
km przestaty sie kwalifikowac do doptat
(w zesztym roku prog byt nizszy — 150
km), a dofinansowanie dla pozostatych
samochoddw obnizono o 50%. Niektorzy
producenci postanowili zmniejszy¢ ceny
katalogowe, aby zrekompensowac niz-

sze dotacje, ale 1 tak koncowy koszt dla o0

nabywcy samochodéw prawdopodobnie 1200

wzrosnie o 5-10%. Zmiany w wielkosci 1000

dotacji, po okresie trzymiesiecznej ka-

rencji, weszty w zycie w lipcu 2019 r. 800

Obserwuje sie obecnie réwniez naciski

ze strony rzadowej, aby przemyst samo- 600

chodowy zostat skonsolidowany i na ryn- 400

ku pozostato jedynie kilku najwiekszych

i najbardziej konkurencyjnych graczy. 200
0

2015

China

In 2015, China became the market leader in terms of electric
cars. This was due to the introduction of a number of gov-
ernment incentives, including subsidies for the purchase of
electric cars. The authorities aimed to reach seven million
low-carbon vehicles on the roads by 2025. The government is
also putting pressure on manufacturers of vehicles powered
by traditional fuels to increase the share of new cars powered
by alternative fuels to 12% by 2020. Special charges will be
levied if they fail to meet these limits. Local authorities in
some cities give privileges to drivers of electric and hybrid
cars: they can take part in a lottery where the winners are en-
titled to drive along special, dedicated lanes. It is also worth
mentioning that the Chinese market is almost completely
saturated with domestically produced cars: as much as 96% of
NEVs (New Energy Vehicles, the name of electric cars in China)
were produced in that country. Also very popular are mini
electric vehicles with a range of 100-150 km, their prices
starting from 40 thousand yuan (USD 6,200).

until recently, the Chinese government offered subsidies of
50,000 yuan (USD 7,900) for electric vehicles with a range of
300 km. In 2019, the rules on subsidies for purchased cars
were amended: electric cars with a range of less than 250

Sprzedaz samochoddéw BEV/PHEV w Chinach
Sales of BEV/PHEV vehicles in China

Liczba pojazdow
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Sprzedaz najpopularniejszych modeli BEV/PHEV w Chinach w 2018 1. [ tys.]
Sales of the most popular BEV/PHEV models in China in 2018 [ thousand]
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Zrodto: KPMG na podstawie InsideEVs / Source: KPMG based on InsideEVs

W 2018 R. ZAREJESTROWANO W CHINACH 1,2 MLN
NOWYCH SAMOCHODOW ELEKTRYCZNYCH (WZROST
079% R/R), CO CZYNI CHINY NAJWIEKSZYM RYNKIEM
ELEKTRYKOW NA SWIECIE.

Sprzedaz samochodow elektrycznych na rynku chinskim sta-
le ro$nie. W 2018 r. zarejestrowano ok. 1,2 mln. nowych elek-
trycznych samochodow (wzrost o 79% 1/r), w tym 60 tys. sa-
mochoddw dostawczych — 4,2% wszystkich samochodow tego
typu. W 2018 1. to w Chinach zarejestrowano zdecydowanie
najwiecej samochodéw elektrycznych na swiecie.

Europa
Pojazdy typu plug-in

W Europie w 2018 1. sprzedano 408 tys. sztuk (wzrost 0 33% r/r)
samochodow osobowych 1 dostawczych typu BEV/PHEV. Udziat
takich samochodéw w ogélnej sprzedazy na rynku europej-
skim wyniost w ubiegtym roku 2,3%. 0d wrzesnia 2018 1. na
malejgcg podaz samochoddw PHEV 1 ich wolumen sprzedazy
wptyneto wprowadzenie normy WLTP (wiele z pojazdow trze-
ba byto dostosowac¢ do nowej normy pomiaru zuzycia paliwa
1 emisji spalin, ktéra pozwala lepiej oszacowac ich rzeczywi-
sty poziom). Dzieki temu udziat sprzedazy pojazdéw wytgcz-
nie elektrycznych BEV w segmencie plug-in wzrdst do 65%.
Liczba samochodow elektrycznych zwiekszyta sie 4-krotnie
w przeciggu 4 lat, ale nadal stanowi utamek ogélnej sprzedazy
samochodow (ok. 0,4% wszystkich samochodéw dostawczych
1 osobowych na europejskich drogach). Wedtug stowarzyszenia
ACEA, gdyby zesztoroczny trend sie utrzymat do 2030 roku
samochody elektryczne osiggnetyby udziat rynkowy na pozio-
mie 5,4%.

Niskoemisyjna
mobilnosé
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ment to consolidate the automotive in-
dustry and leave only a small number
of the biggest and most competitive
players on the market.

IN 2018, CHINA REGISTERED 1.2 MILLION NEW
ELECTRIC CARS (UP BY 79% YQY), THUS BECOMING
THE LARGEST MARKET OF ELECTRIC VEHICLES

IN THE WORLD.

Sales of electric cars on the Chinese market have been grow-
ing steadily. In 2018, 1.2 million new electric cars were reg-
istered (an increase of 79% yoy), including 60,000 vans - 4.2%
of all cars of this type. In 2018, China registered by far the
largest number of electric cars in the world.

Europe
Plug-in vehicles

In Europe, a total of 408,000 BEV/PHEV passenger cars and
commercial vehicles were sold in 2018 (up by 33% yoy). The
share of such cars in the total sales on the European market
amounted to 2.3% last year. From September 2018 onwards,
the supply of PHEVs and their sales volume was affected by
the introduction of the WLTP standard (many vehicles had
to be adjusted to the new standard for measuring fuel con-
sumption and emissions, which ensures a better estimation
of the actual levels). As a result, the share of sales of purely
electric BEVs in the plug-in segment rose to 65%. The number
of electric cars quadrupled in the course of four years, but
is still a fraction of total car sales (approx. 0.4% of all com-
mercial vehicles and passenger cars on European roads). If
the trend of growing sales continues, electric vehicles could
account for a half of the new registrations and 10% of the to-
tal number within 10 years.
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W 2018 r. w segmencie osobowych samo-
choddw elektrycznych udziat w sprze- 150
dazy pojazdéw z napedem BEV i PHEV 100
byt prawie na takim samym poziomie, 0

z niewielkg przewagg tego drugiego
rodzaju. Natomiast dynamika wzrostu
sprzedazy rok do roku byta wieksza
w przypadku pojazdéw BEV niz PHEV
i wyniosta odpowiednio 53,7% i 28,5%.
W przeciggu ostatniego kwartatu 2018 r.
i pierwszego 2019 1. nowe rejestracje samochodéw osobo-
wych napedzanych jedynie elektrycznymi akumulatorami
przybywaty w duzo szybszym tempie (odpowiednio 89,8%
i 84,4% 1/1) niz pojazdédw typu PHEV, ktérych rejestracje
w ostatnim kwartale ubiegtego roku nawet zmalaty o 5,1%,
a w pierwszym tego wzrosty jedynie 0 0,1% r/r.

Wsréd 10 najwiekszych rynkéw pojazdéw elektrycznych
w Unii Europejskiej w prawie wszystkich odnotowano dwu-
cyfrowy lub nawet trzycyfrowy wzrost (jak w przypadku
Holandii), za wyjatkiem Belgii, gdzie
zarejestrowano 1,1 tys. mniej samocho-
doéw (spadek 0 8%). Tak jak w poprzednim
roku, najwiekszymi rynkami pozostaja
Niemcy, Wielka Brytania i Francja. Bio-
rac pod uwage catg Europe — najwiecej
samochodéw tego typu sprzedaje sie

Sprzedaz pojazdéw BEV/PHEV w Europie
Sales of BEV/PHEV in Europe

23%
407

Sprzedaz
pojazdow
BEV/PHEV
[tys.]
Sales of
BEV/PHEV
vehicles
[thousand]

Udziat
BEV/PHEV
w rynku
Market
share of
BEV/PHEV

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Zrédto: KPMG na podstawie EV-volumes.com / Source: KPMG based on EV-volumes.com

In 2018, the share of BEV and PHEV sales in the segment of pas-
senger electic cars was almost the same, with a small advan-
tage for the latter. On the other hand, the year-on-year sales
growth rate was higher for BEV than for PHEV: 53.7% and 28.5%
respectively. During the last quarter of 2018 and the first
quarter of 2019, new registrations of passenger cars powered
only by electric batteries were rising at a much faster pace
(89.8% and 84.4% yoy, respectively) than those of PHEV, where
the registrations dropped by 5.1% in the last quarter of 2018,
and rose by merely 0.1% yoy in Q1 of 2019.

Sprzedaz pojazddw elektrycznych w UE wg napedow [ tys. ]

Sales of electric vehicles in the EU by powertrain
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cow mozna odnalez¢ w 24 panstwach
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Zrodto: KPMG na podstawie ACEA / Source: KPMG based on ACEA
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Sprzedaz pojazdow elektrycznych w 10 najwiekszych rynkach w UE [ tys. ]
Sales of electric vehicles in the 10 largest markets in the EU[thousand]
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Zrodto: KPMG na podstawie ACEA / Source: KPMG based on ACEA
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sg zwolnieni z podatkéw rejestracyjnych, 25% VAT, corocz-
nego podatku drogowego, optat parkingowych oraz moga
korzystac z pasoéw autobusowych). Dodatkowo na duzg sprze-
daz wptywa relatywnie tania energia elektryczna, ktéra w
zdecydowanej wiekszosci pochodzi z elektrowni wodnych.
Dzieki temu cena samochoddw elektrycznych niemal zrow-
nata sie z kosztem nabycia samochoddéw o tradycyjnych na-
pedach. Polityka niemieckiego rzadu rowniez zaczeta wpty-
wac na wzrost zainteresowania samochodami BEV i PHEV
— nabywcy otrzymujg w zaleznosci od rodzaju - 3 lub 4 tys.
EUR oraz sg zwolnieni z rocznego podatku od wtasnosci.
Popularnos¢ pojazdéw elektrycznych w pozostatych pan-
stwach Europy Zachodniej wynika z dobrze opracowanego
systemu doptat i zwolnien podatkowych.

Sprzedaz najpopularniejszych modeli BEV w Europie w 2018 r. [tys. ]
Sales of the most popular BEV models in Europe in 2018 [ thousand]
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IN 2018, THE SHARE OF BEV/PHEV IN TOTAL SALES
ON THE EUROPEAN MARKET WAS 2.3%.

Nearly all of the 10 largest electric vehicle markets in the Eu-
ropean Union have seen a double-digit or even triple-digit
growth (as in the Netherlands), with the exception of Belgium,
where the registrations were by 1.1 thousand lower (down by
8%). As in the previous year, Germany, United Kingdom and
France continue to be the largest markets. Considering the
whole of Europe, the largest numbers of cars of this type are
sold in Norway. Systems of incentives for buyers can be found
in 24 EU countries, but direct payments are offered by only 12
member states. Co-financing in various countries ranges from
approx. EUR 1,000 (Sweden) to EUR 10,000 (Romania).Other ex-
amples include EUR 4,000 in Germany, 35% of the car value in
the UK (but not more than GBP 3,500), and EUR 6,000 in France.
Most other countries only offer tax reliefs
or tax exemptions to buyers. In Norway,
drivers of electric cars have been enjoy-
ing lower fees and taxes for many years
(e.g. buyers are exempt from registration
taxes, the 25% VAT, the annual road tax,
parking fees andare entitled to use bus
lanes). In addition, high sales are driven
by cheap electricity, the vast majority of
which comes from hydroelectric power
plants. As a result, the price of electric
cars has become almost equal to the cost
of purchasing traditionally powered
cars. The policy pursued by the German
government has also started to boost
interest in BEVS and PHEVs: depending
on car type, buyers receive EUR 3,000 to
4,000 and are exempt from the annual
ownership tax. The popularity of elec-
tric vehicles in other Western European
countries is based on a well-designed
system of subsidies and tax exemptions.

Tesla
Model-S

Zrédto: KPMG na podstawie CARSALEBASE / Source: KPMG on the basis of CARSALEBASE
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Sprzedaz benzynowych pojazdow hybrydowych w UE [tys. ]
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Sales of petrol hybrid vehicles in the EU[thousand]

581,1

4701

2771
222,1
1771 I
2014 2015 2018 2017 2018

Zrédto: KPMG na podstawie ACEA / Source: KPMG based on ACEA

W EUROPIE NAJWIECEJ POJAZDOW ELEKTRYCZNYCH
SPRZEDAJE SIE W NORWEGII, DZIEKI M.IN. TANIEJ ENERGII
ELEKTRYCZNEJ | WYSOKIM ULGOM PODATKOWYM.

Na rynku europejskim, oprdcz bardzo dobrze sprzedajgcego
sie na catym Swiecie Nissana Leaf, popularnoscig cieszg sie
pojazdy rodzimej produkcji — Renault Zoe, Volkswagen e-Golf
i BMW 1i3. Zestawienie pieciu najlepiej sprzedajgcych sie mo-
deli zamyka amerykanska Tesla Model-S.

Benzynowe pojazdy hybrydowe

W 2018 1. sprzedano w UE 581,1 tys. benzynowych hybrydo-
wych samochoddéw, do ktérych zalicza sie zaréwno petne

IN EUROPE, MOST ELECTRIC VEHICLES ARE SOLD
IN NORWAY THANKS TO FACTORS SUCH AS CHEAP
ELECTRICITY AND HIGH TAX INCENTIVES.

In addition to the highly popular Nissan Leaf, also locally
produced models such as Renault Zoe, Volkswagen e-Golf and
BMW 13 enjoy popularity on the European market. The top five
best-selling models also include Tesla Model-S on the fifth
position.

Petrol hybrid vehicles

In 2018, a total of 581.1 thousand petrol hybrid cars were sold
in the EU, including both full hybrids and mild-type ones

Sprzedaz nowych benzynowych pojazdéw hybrydowych w 10 najwiekszych rynkach w UE [tys. ]
Sales of new petrol hybrid vehicles in the 10 largest EU markets [thousand]

Zrodto: KPMG na podstawie ACEA / Source: KPMG based on ACEA
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hybrydy, jak i typu ,mild” (posiadajgce jednostke elektryczna
wspomagajacg réwniez ruszenie z miejsca lub przyspieszenie
w trasie). Oznacza to wzrost rejestracji o 23,5% wzgledem
poprzedniego roku. Jest to znacznie mniejszy wzrost niz
w 2017 1., kiedy zarejestrowano prawie 70% wiecej nowych
pojazdéw hybrydowych.

Najwiecej nowych rejestracji samochodéw hybrydowych za-
notowano w 2018 r. na rynku niemieckim — 98,8 tys. W Niem-
czech réwniez sprzedaz wzrosta najszybciej wsrdéd 10 najwiek-
szych rynkéw w Unii Europejskiej — az o niemal 80% r/r, dzieki
czemu Niemcy awansowaty z széstego na pierwsze miejsce.
We Francji, ktéra byta dotychczasowym liderem, zarejestro-
wano 91,8 tys. nowych hybryd, przez co spadta na drugie miej-
sce. Trzecim najwiekszym rynkiem pozostaty natomiast Wto-
chy, gdzie odnotowano wzrost w wysokosci 29% r/r.

NAJWIECEJ HYBRYDOWYCH POJAZDOW
BENZYNOWYCH W UE ZAREJESTROWANO W 2018 R.
W NIEMCZECH.

Pojazdy napedzane CNG/LNG

Wedtug danych European Alternative Fuels Observatory na eu-
ropejskich drogach w 2018 r. jezdzito 1,3 mln sztuk pojazdéw
napedzanych CNG 1 LNG. Jest to spadek 0 10,2% wzgledem 2017 1.,
kiedy to naliczono ich 1,5 mln szt. Liczba nowych rejestracji

(with an electric unit that also supports starting or accelera-
tion). This equals an increase of 23.5% in the number of reg-
istrations versus the previous year. This growth rate is much
smaller than in 2017, when the increase in new registrations
of hybrid vehicles was almost 70%.

The highest number of new hybrid car registrations in 2018
was recorded on the German market: 98.8 thousand. In Ger-
many, sales also increased at the fastest rate among the
10 largest markets in the European Union: by almost 80%
yoy, taking Germany from the sixth to the first position. In
France, which was the leader previously, 91.8 thousand new
hybrids were registered, giving it the second place. Italy re-
mained the third largest market, with an increase of 29% yoy.

IN 2018, THE LARGEST NUMBER OF PETROL HYBRID
VEHICLES IN THE EU WERE REGISTERED
IN GERMANY.

CNG/LNG fuelled vehicles

According to European Alternative Fuels Observatory data,
1.3 million CNG- and LNG-powered vehicles were on European
roads in 2018. This is down by 10.2% compared to 2017, when
1.5 million cars were recorded. The number of new registra-
tions of CNG/LNG vehicles decreased an-
nually from 2014 to 2017 (down by a total
of 45.9% in this period). The sales of this

1600

Catkowita liczba pojazdéw CNG/LNG w UE [mIn]
Total number of CNG/LNG vehicles in the EU [million]
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Zrédto: KPMG na podstawie EAFO / Source: KPMG based on EAFO
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type of vehicles did not rise until 2018:
by 34% yoy. Among the EU countries, by
far the largest number of passenger cars
were registered in Italy (955 thousand,
i.e. 82% of the total EU fleet), followed by
Germany (73 thousand), Sweden (42 thou-
sand), the United Kingdom (23 thousand)
and the Czech Republic (19.2 thousand).
Such a high share of CNG/LNG vehicles in
the Italian market is due to the fact that
this country has had a well-developed gas
infrastructure since the 1950s, built for
industrial purposes. Additional factors
contributing to this situation included
the high petrol prices and the incentives
introduced in recent years to buy these
types of cars (e.g. a subsidy of EUR 700 for
CNG-powered cars).



pojazdéw CNG/LNG od 2014 r. do 2017 r.
corocznie spadata (zmniejszyta sie
w tym okresie o 45,9%). Dopiero w 2018
1. odnotowano wzrost sprzedazy tego typu
pojazdéw — 0 34% 1/1. Sposrod panstw UE
zdecydowanie najwiecej samochodoéw
osobowych zarejestrowanych byto we
Wtoszech (955 tys., co stanowi 82% catej
floty w UE), nastepnie w Niemczech (73
tys.), Szwecji (42 tys.), Wielkiej Brytanii
(23 tys.) 1 Czechach (19,2 tys.). Tak duzy
udziat pojazdéw CNG/LNG we wtoskim
rynku wynika z tego, ze od lat 50. istnie-
je tam rozwinieta infrastruktura gazo-
wa, wybudowana wowczas na potrzeby
przemystu. Dodatkowo wptyw na ten
stan rzeczy miaty wysokie ceny benzyny
oraz wprowadzane w ciggu ostatnich lat
zachety do zakupu tego typu samocho-
déw (np. doptata w wysokosci 700 EUR
do samochodow napedzanych CNG).

AZ82% FLOTY POJAZDOW
CNG/LNG W UE ZAREJESTROWANYCH
ZOSTALO WE WLOSZECH.

Zgodnie z danymi NGVA Europe w 2017
r. w UE byto dostepnych 26 modeli sa-
mochoddw  osobowych  napedzanych
CNG/LNG, a 5 kolejnych byto w przygo-
towaniu. Ich ceny katalogowe waha-
ty sie od 12,3 tys. EUR do 40,6 tys. EUR.
Mata liczba oferowanych modeli wyni-
ka ze sceptycyzmu czesci producentéow
co do tej czesci rynku. W 2018 r. samo-
chody osobowe napedzane CNG stano-
wity jedynie 0,4% nowych rejestracji.
Nawet w przypadku Wtoch, ktére do-
minujg w UE pod wzgledem liczebnosci
floty, udziat pojazdéw CNG w liczbie no-
wych rejestracji wynosit jedynie 1,6%.
Natomiast liczba stacji CNG/LNG w UE
rokrocznie rosnie — w 2018 r. byto ich 3,4
tys. (wzrost 0 4% r/r).

Sprzedaz pojazdéw CNG/LNG w UE [ tys.]
Sales of CNG/LNG vehicles in the EU[thousand]
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Panstwa UE z najwieksza liczbg samochodow
osobowych CNG w 2019 . [tys.]
EU countries with the highest number of CNG
passenger cars in 2019 [thousand]
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Zrodto: KPMG na podstawie EAFQ / Source: KPMG based on EAFO

AS MANY AS 82% OF THE CNG/LNG FLEET
IN THE EU ARE REGISTERED IN ITALY.

According to NGVA Europe, 26 models of CNG/LNG passenger
cars were available in the EU in 2017 and five more were in
the pipeline. Their catalogue prices ranged from EUR 12.3
thousand to 40.6 thousand. The small number of models of-
fered stemmed from the scepticism displayed by some
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Liczba stacji CNG/LNG w EU
Number of CNG/LNG stations in the EU
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Zrodto: KPMG na podstawie EAFO / Source: KPMG based on EAFO

Polska

W 2018 roku liczba rejestracji samochoddéw osobowych
z napedami niskoemisyjnymi* w Polsce byta wyzsza o 40%
w stosunku 2017 roku i wyniosta ponad 25,6 tys. Niezmiennie
wiecej pojazdéw z napedem niskoemisyjnym kupujg klienci
instytucjonalni — w ich przypadku tempo wzrostu jest dwu-
cyfrowe (+41,8%). W grupie nabywcow indywidualnych obser-
wujemy nieznaczny wzrost na poziomie nieprzekraczajacym
2%. W segmencie samochodéw o napedach niskoemisyjnych

Sprzedaz w Polsce samochodéw o niskoemisyjnych napedach

ze wzgledu na typ paliwa[szt.]

manufacturers about this market seg-
ment market. In 2018, CNG-powered pas-
senger cars accounted for only 0.4% of
new registrations. Even in Italy, which is
the EU leader in terms of fleet size, the
share of CNG vehicles in new registra-
tions was only 1.6%. However, the num-
ber of CNG/LNG stations in the EU has
been growing year after year: in 2018,
there were 3.4 thousand of such stations
(up by 4% yoy).

Poland

In 2018, the number of registrations of low-carbon passen-
ger cars* in Poland was by 40% higher than in 2017 and ex-
ceeded 25.6 thousand. Invariably, more low-carbon vehicles
are purchased by institutional clients, generating a double-
digit growth rate (+41.8%). In the group of private buyers,
a slight increase of no more than 2% has been recorded. The
low-carbon segment is dominated by petrol hybrids, which
accounted for 95% of the market in 2018. The most popular
models of hybrid cars included Toyota
C-HR, Toyota Auris and Toyota Yaris, and
while Nissan Leaf, BMW 13 and Mini Coun-
tryman topped the sales in the BEV/PHEV
segment. The aforementioned data mean
that in comparison to other EU countries,
Polish buyers are more reluctant about

Sales of low-carbon vehicles in Poland by fuel type [cars]
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Zrédto: KPMG na podstawie danych PZPM / Source: KPMG based on PZPM data

electric vehicles. According to ACEA data,
alongside Croatia, Estonia and Lithuania,
Poland is one of the four EU markets with
the lowest share of electric cars (0.2%).

Sprzedaz
benzynowych
samochodow
hybrydowych
Sales of petrol
hybrids

Sprzedaz
samochodow
typu BEV

i PHEV

Sales of BEVs
and PHEVs

POLAND HAS THE LOWEST SHARE
OF ELECTRIC CARSIN THEEU.

The governmental plans to stimulate
this segment seem ambitious. In 2016,
the government announced that there
would be one million electric cars on
Polish roads in 2025. These plans have
already been verified at the level of
government administration: the report
entitled Analysis of the Status Quo and

*W rozdziale tym skupiamy sie na gtownych typach napedéw niskoemisyjnych, pomijajac napedy CNG/LNG ze wzgledu na ich bardzo maty udziat
In this chapter, we focus on the main types of low-emission drives, excluding CNG/LNG drives due to their very small share

Niskoemisyjna
mobilnosé
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Sprzedaz samochoddw osobowych o napedach niskoemisyjnych

wg typu nabywcy [szt.]
Sales of low-carbon passenger cars by buyer type [cars]
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sce pojazdy elektryczne nie sg nabywa-
ne jeszcze tak chetnie. Wedtug danych
ACEA Polska jest, obok Chorwacji, Estonii
i Litwy, jednym z czterech rynkéw UE
z najmniejszym udziatem samochoddéw
elektrycznych (0,2%).

POLSKA JEST RYNKIEM Z NAUMNIEJSZYM UDZIAYEM
SAMOCHODOW ELEKTRYCZNYCH W UE.

Plany rzadowe dotyczace rozwoju tego segmentu wydaja
sie by¢ ambitne. W 2016 r. z zapowiedzi rzagdowych wyni-
kato, ze w 2025 r. na polskich drogach jezdzi¢ bedzie 1 mln
samochoddéw elektrycznych. Plany te zostaty zweryfikowa-
ne juz na poziomie administracji rzadowej — w raporcie
Analiza Stanu Rozwoju oraz Aktualnych Trendéw Rozwojo-
wych w Obszarze Elektromobilnosci w Polsce przedstawio-
nym w Ministerstwie Przedsiebiorczosci
i Technologii w czerwcu tego roku sza-
cuje sie, ze takich samochodéw do roku
2025 bedzie tylko 300 tys. Z kolei rzgdo-
wa Strategia Zréwnowazonego Rozwoju
Transportu do 2030 1. przyjeta we wrze-
$niu 2019 r. przewiduje, ze od ,2022 1.
[liczba samochoddw osobowych] bedzie

Zrodto: KPMG na podstawie danych PZPM / Source: KPMG based on PZPM data

Current Development Trends in the Area of Electromobility in
Poland, presented to the Ministry of Enterprise and Technol-
ogy in June 2019, estimates that only 300,000 such cars will be
driven in Poland by 2025. The government'’s Strategy for Sus-
tainable Transport Development until 2030 approved in Sep-
tember 2019 expects that “starting from 2022, the number of
passenger cars will remain at the level of 26—27 million, but
the structure will change. As a new phenomenon, the fleet of
electric and hybrid cars is will expand, potentially exceeding
600 thousand in 2030.”

Sprzedaz benzynowych samochodoéw hybrydowych w Polsce

w latach 2017-2018 - top 6 modeli [ szt.]
Sales of petrol hybrid cars in Poland in 2017-2018
- top 6 models[cars].
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Sprzedaz pojazdow BEV/PHEV w Polsce w latach 2017-2018
- top 6 modeli[szt.]
Sales of BEV/PHEV vehicles in Poland in 2017-2018
-top 6 models[cars]
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Barriers to the growth of this segment
include insufficient charging infrastruc-
ture and higher costs involved in pur-
chasing such cars. In order to stimulate
sales, in July 2019 the Ministry of Energy
presented plans to introduce subsidies
of up to 30% of the purchase price of an
electric vehicle, with a cap of PLN 37,500.
These subsidies would apply to vehicles
costing no more than PLN 125,000 gross,
which means that only a few models

Nissan BMW Mini BMW Porsche Volvo
Leaf i3 Country-  seriai3 Pan- XC90
Man amera

Zrédto: KPMG na podstawie danych PZPM / Source: KPMG based on PZPM data

Za bariery rozwoju tego segmentu podaje sie niewystar-
czajacg infrastrukture *tadowania oraz wyzsze koszty
zakupu tego rodzaju samochodéw. W celu stymulowania
sprzedazy Ministerstwo Energii w ciggu ostatnich miesiecy
przedstawito plany wprowadzenia doptat do 30% kosztow
nabycia pojazdu elektrycznego. W ostatniej wersji projek-
tu przewiduje sie, ze kwota ta bedzie wynosi¢ maksymalnie
36 tys. zt dla samochoddw osobowych, ktérych cena nabycia
nie moze przekroczy¢ 125 tys. zt. Oznacza to, ze na doptaty

Liczba wszystkich samochodow CNG/LNG na drogach w Polsce [szt.]
Total number of CNG/LNG vehicles on Polish roads [cars]
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Number of
CNG/LNG buses*

Liczba samochodow

available on the Polish market will be
eligible for subsidising, none of which is
among the European bestsellers.

According to the European Alternative Fuels Observatory in
2018, there were about 7.7 thousand CNG- and LNG-powered
vehicles on Polish roads, which represents a decrease since
2017, when there were about 7.8 thousand such vehicles (down
by 1.6% yoy). The shrinking total number of CNG/LNG vehicles
resulted from the declining number of passenger cars from
5.2 thousand to 5 thousand (down by 3.8% yoy). In turn, the
number of CNG charging stations also decreased from 32 to 23
in 2011-2019 (only one station is L-CNG, i.e. supporting both
types of vehicles). Compared to
other countries in the region, the
infrastructure in Poland seems
to be underdeveloped: the much
smaller CzechRepublic hasas many
as 195 such stations, with 846 in
Germany, and 158 in Austria. Even
Belarus has more stations than
Poland: 27.

IN 2018, THE NUMBER OF
CNG AND LNG POWERED
VEHICLES ON POLISH ROADS
WAS BY 1.6% LOWER THAN
IN THE PRECEDING YEAR.

Number of CNG
delivery vans

Liczba samochodow

CNG/LNG*
Number

of CNG/LNG
trucks*®

Zrodto: KPMG na podstawie EAFO, *szacunki / Source: KPMG based on EAFO, *estimates
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liczy¢ bedg mogli nabywcy jedynie kilku modeli dostepnych
na polskim rynku, z ktérych zaden nie nalezy do najlepiej
sprzedajgcych sie pojazdoéw na europejskim rynku. Znacznie
korzystniejsze moze sie okaza¢ wsparcie dla samochodow
uzytkowych, dla ktérych doptaty moga siegac nawet 200 tys.
zt bez wzgledu na cene pojazdu.

W 2018 r. na polskich drogach jezdzito ok. 7,7 tys. pojazdow
napedzanych CNG 1 LNG, jest to spadek wzgledem 2017 r. kie-
dy takich pojazdéw byto ok 7,8 tys. szt. (spadek 1,6% r/r). Na
uszczuplenie ogolnej liczby pojazdéw CNG/LNG wptyneto
zmniejszenie sie liczby samochoddw osobowych z 5,2 tys. szt.
do 5 tys. szt. (spadek 0 3,8% 1/1). Z kolei liczba stacji do tado-
wania CNG zmniejszyta sie w latach 2011-2019 z 32 do 23 (z cze-
go tylko jedna stacja to L-CNG, czyli obstugujace oba rodzaje
pojazdéw). W poréwnaniu do panstw regionu infrastruktura
w Polsce wydaje sie by¢ uboga — w duzo mniejszych Czechach
znajduje sie takich stacjiaz 195, w Niemczech — 846, w Austrii
158, nawet na Biatorusi jest ich wiecej — 27.

W 2018 R. NA POLSKICH DROGACH JEZDZIK0 01,6%
MNIEJ POJAZDOW NAPEDZANYCH CNG | LNG
NIZ W ROKU POPRZEDNIM.

Low-emission
mobility

reports



Ogodlnodostepne punkty fadowania na $wiecie [ tys.]
Publicly available charging stations worldwide [ thousand]
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Zrodto: KPMG na podstawie BNEF / Source: KPMG based on BNEF

;nfrastruktura do tadowania
Swiat

W 2018 1. byto na swiecie 632 tys. ogélnodostepnych punktow
tadowania, z czego prawie potowa (304 tys.) znajdowato sie
w Chinach. Jest to niemal 9-krotny wzrost od roku 2012, kie-
dy zainstalowanych byto tylko 77 tys. takich punktow. Rosngca
flota samochodow elektrycznych stwarza zapotrzebowanie
na duzo wiekszg liczbe stacji. Operatorzy punktéw zauwa-
zajg réwniez potrzebe unowoczesnienia dotychczas istnie-
jacej infrastruktury - instalacje ultraszybkich tadowarek
(150 kW 1 wiecej, a w niektorych przypadkach nawet 350 kW),
uruchomienie tadowania bezprzewodowego, wymiane bate-
rii w pojazdach na nowsze oraz nawigzywanie wspétpracy
miedzy réznymi operatorami stacji. Przyktadem tego moze
by¢ powotanie przez najwieksze koncerny motoryzacyjne
w Europie (Grupa Volkswagen, Daimler, Ford i Grupa BMW; do
ktérej dotgczyty Hyundai i Kia) spotki, ktérej celem jest bu-
dowa do 2020 r. 400 stacji szybkiego tadowania (ang. High-
Power-Charging). Natomiast wyzwaniem dla rzagdéw w naj-
blizszym czasie bedzie wdrazanie zachet dla uzytkownikow
samochoddéw elektrycznych do budowania witasnych stacji
tadowania. W Wielkiej Brytanii od kwietnia 2015 r. zareje-
strowani wiasciciele, leasingobiorcy oraz gtdwni uzytkowni-
cy pojazdéw elektrycznych majg mozliwos¢ uzyskac dotacje
w wysokos$ci 75% kosztu zakupu tadowarek EV przeznaczonych
do uzytku domowego (do 700 GBP z VAT).

PRAWIE POLOWA WSZYSTKICH 0GOLNODOSTEPNYCH
STACJI DO £ADOWANIA ZNAJDUJE SIE W CHINACH.
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Charging infrastructure
The world

In 2018, there were 632 thousand public charging stations
worldwide, of which almosta half (304 thousand) were in Chi-
na. This is almost a nine-fold increase since 2012, when only
77 thousand such points were available. However, more sta-
tions are needed to support the growing fleet of electric cars.
Operators have also noted the need to upgrade the existing
infrastructure: installation of ultra fast chargers (150 kW or
more and, in some cases, even 350 kW), wireless charging in-
itiation, replacement of vehicle batteries with newer ones,
and cooperation between different operators of charging
stations. One example is that some of the largest automoti-
ve companies in Europe (Volkswagen Group, Daimler, Ford and
BMW Group, joined by Kia and Hyundai recently) have establi-
shed a partnership with the aim of building 400 High-Power
Charging stations by 2020. A challenge for governments in the
near future will be to implement incentives for electric car
users to build their own charging stations. In the UK, since
April 2015, registered owners, lessees and main users of elec-
tric vehicles have been able to obtain a subsidy of 75% of the
cost of purchasing EV chargers for home use (up to GBP 700
including VAT).

ALMOST AHALF OF ALL PUBLIC CHARGING STATIONS
ARE LOCATED IN CHINA.



OgdInodostepne punkty fadowania w UE [ tys.]

Publicly available charging stations in the EU [thousand]
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Zrodto: KPMG na podstawie EAFQ / Source: KPMG based on EAFO

Polska

Ustawa o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych na-
tozyta na operatoréw ogolnodostepnej stacji tadowania obo-
wigzek zgtoszenia takiego punktu do Ewidencji Infrastruk-
tury Paliw Alternatywnych. W tym momencie zarejestrowa-
nych jest takich punktéw ok. 330. Natomiast zgodnie z dany-
mi zbieranymi przez European Alternative Fuels Observatory
w 2018 w Polsce byto 836 stacji tadowania, z czego 58% umoz-
liwia tadowanie pod napieciem do 22 kW, a 42% nalezy do ka-
tegorii szybkich tadowarek (>22kW). Najwiecej stacji znajduje
sie w Warszawie, pdzniej kolejno w Krakowie, Wroctawiu,
Katowicach i Poznaniu.

W 2018 R. BY£0 W POLSCE 836 0GOLNODOSTEPNYCH
STACJI£LADOWANIA.

Poland

The Act on Electromobility and Alternative Fuels imposed an
obligation on operators of publicly accessible charging sta-
tions to report such stations to the Register of Alternative
Fuel Infrastructure. At the moment, approximately 330 such
stations have been registered. However, according to data
collected by the European Alternative Fuels Observatory, Po-
land had 836 charging stations in 2018, of which 58% enabled
charging under voltage of up to 22 kW and 42% were fast char-
gers (>22kW). The largest number of stations are located in
Warsaw, followed by Krakow, Wroctaw, Katowice and Poznan.

IN 2018, POLAND HAD 836 PUBLIC CHARGING
STATIONS.

Liczba ogolnodostepnych stacji do tadowania w Polsce [szt.]
Number of publicly available charging stations in Poland [ stations]
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Przysztosc nisko-
emisyjnych napedow

The future

of low-carbon vehicles

Kluczowe trendy na rynku
motoryzacyjnym

Jaka bedzie przysztosc segmentu pojazdoéw elektrycznych? Czy
rewolucja elektromobilna na drogach to rzeczywisto$c¢ czy
jedynie modne hasto? Zeby pozna¢ odpowiedz na to pytanie
KPMG poprosito prawie 1000 menedzerow - przedstawicieli
kadry zarzgdzajacej firm motoryzacyjnych z 41 krajow o opi-
nie. Przeprowadzone badanie Global Automotive Executive

Trendy na rynku motoryzacyjnym do 2025r.
Automotive market trends by 2025

tacznoscicyfryzacja o
Connectivity and digitisation _ 59%

Samochody elektryczne oparte na

electric vehicles

Samochody elektryczne o,
Etectricvehicies T 567
Samochody hybrydowe 4
Hybrid vehices TR 52
Wzrost na rynkach rozwijajacych sie o
Growth in emerging markets _ 50%
Zrozumienie mobilnego ekosystemu _ 47%
Understanding of the mobile ecosystem °
Tworzenie warto$ci na podstawie Big Data _ 45%
Value creation based on Big Data °

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Zrédfo / Source: KPMG Global Automotive Executive Survey 2019

Survey 2019 pokazuje, ze branza motoryzacyjna bardzo powaz-
nie traktuje elektromobilnos¢ i wierzy, ze zmieni ona krajo-
braz rynku. Wsréd trendéw w branzy motoryzacyjnej do 2025
roku niskoemisyjne napedy, tj. samochody elektryczne oparte
na ogniwach paliwowych (FCEV), samochody elektryczne 1 hy-
brydowe zajmujg miejsca od drugiego do czwartego.

Niskoemisyjna
mobilnosé

3 IAPOI

Key trends in the automotive market

What will be the future of the electric vehicle segment? Is
the electromobility revolution on the roads a reality or just
a fad? To find out the answer to this question, KPMG asked
almost 1,000 managers/executives of automotive companies
from 41 countries for their opinions on the subject. The Global
Automotive Executive Survey 2019 shows that the automotive
industry takes electromobility very seriously and believes it
will change the market landscape. Among
the trends in the automotive industry by
2025, low-carbon vehicles, i.e. fuel cell
electric vehicles (FCEVs), electric and hy-
brid cars rank second to fourth.

Market shares of different
powertrain types

The high position of low-carbon drives
among the trends in the automotive mar-
ket reflects the growing environmental
awareness among consumers and the
mobilisation of countries to reduce car-
bonemissions and move away from fossil
fuels. Nevertheless, hybrid, electric and
fuel cell vehicles still hold a small mar-
ket share. Infrastructure deficiencies,
relatively long charging times, high cost
of batteries and vehicles all translate
into a limited popularity of low-carbon
vehicles. As the KPMG survey shows, even
if these barriers are overcome, this will
not entail a complete elimination of
combustion engines. According to man-
agers of automotive companies, the percentage of Internal
Combustion Engines (ICE) vehicles sales in 2040 will amount
to 23%. The respondents believe that in the future the market
share will be distributed fairly evenly: fully electric vehicles
(BEVS) will have a market share of 30%, with hybrids account-
ing for 25%, and electric fuel cell vehicles for 23% of the market.

60%  70%



Prognozowany udziat poszczegoélnych rodzajow napeddw w rynku

Udziat rynku
Market share

100%

Udziat rynkowy 60%
poszczegolnych napedow .
Wysokie miejsce niskoemisyjnych na- 40%
pedéw wsrod trendéw na rynku mo-
toryzacyjnym jest odzwierciedleniem
rosngcej $wiadomosci ekologicznej kon- 0%
sumentow oraz mobilizacji panstw do
ograniczania emisji CO, i odchodzenia
od paliw kopalnych. Pomimo to, pojaz-
dy hybrydowe, elektryczne i oparte na
ogniwach paliwowych majg ciggle maty
udziat w rynku. Braki w infrastrukturze, relatywnie dtugi

20%

Zrodto / Source:

czas tadowania, wysoki koszt baterii i pojazdow — to wszyst-
ko przektada sie na wcigz ograniczong popularnosc pojazdow
niskoemisyjnych. Jak pokazujg wyniki badania KPMG, nawet
pokonanie tych barier nie oznacza catkowitego wyelimino-
wania silnikéw spalinowych. Zdaniem menedzeréw firm mo-
toryzacyjnych w 2040 roku odsetek sprzedazy samochoddéw
z silnikiem spalinowych (ICE) wyniesie 23%. W przysztosci po-
dziat rynku, zdaniem ankietowanych, bedzie w miare wyrow-
nany — pojazdy catkowicie elektryczne (BEV) bedg miaty 30%
udziatu w rynku, hybrydy — 25%, a elektryczne pojazdy oparte
0 ogniwa paliwowe — 23%.

POJAZDY BEV W 2040 R. BEDA MIALY 30% UDZIAL
W SPRZEDAZY ZDANIEM MENEDZEROW FIRM
MOTORYZACYJNYCH.

Wysokie miejsce niskoemisyjnych napedéw na mapie tren-
déw motoryzacyjnych nie oznacza, ze menedzerowie firm
motoryzacyjnych sg przekonani, ze rewolucja elektromobil-
na zakonczy sie sukcesem. Az 55% ankietowanych uwaza, ze
samochody napedzane jedynie energig elektryczng (BEV) po-
niosg rynkowg porazke z powodu brakéw w infrastrukturze.
Wyzwania w tym obszarze nie ograniczajg sie jedynie do in-
stalowania nowych stupkéw do tadowania, ale zwigzane sg
przede wszystkim z siecig energetyczna, ktérej moderniza-
cja jest kluczowa do zapewnienia stabilnosci przesytu. Oczy-
wiscie wyzwania te bedg sie réznity w zaleznosci od regionu
i bedg najbardziej dotkliwe w panstwach z infrastrukturg
niskiej jakosci oraz wysoka konsumpcja energii.

AZ 55% ANKIETOWANYCH MENEDZEROW UWAZA,
ZE SAMOCHODY BEV PONIOSA RYNKOWA PORAZKE
Z POWODU BRAKOW W INFRASTRUKTURZE.

Projected market shares of different types of vehicles

. Silnik spalinowy
Internal
Combustion
Engine

. Hybryda PHEV
PHEV Hybrid

BEV
. BEV

FCEV
. FCEV

2030 2040

KPMG Global Automotive Executive Survey 2019

ACCORDING TO MANAGERS OF AUTOMOTIVE COMPANIES,
BEVS WILL ACCOUNT FOR 30% OF SALES IN 2040.

The high position of low-carbon vehicles on the automo-
tive trend map does not mean that managers of automotive
companies are convinced that the electromobility revolution
will be a success. As many as 55% of those surveyed believe
that cars powered by electricity only (BEV) will fail on the
market due to infrastructural deficiencies. The challenges in
this area are not limited to the need to install new charging
posts, but relate primarily to the power grid, which must be
upgraded in order to ensure transmission stability. Of course,
these challenges will vary from region to region and will be
most acute in countries with poor quality of infrastructure
and high energy consumption.

AS MANY AS 55% OF THE MANAGERS SURVEYED
BELIEVE THAT BEVS WILL FAIL ON THE MARKET DUE TO
INFRASTRUCTURAL DEFICIENCIES.

Rozwaj rynku samochodow elektrycznych (BEV)
zakonczy sie niepowodzeniem ze wzgledu
na wyzwania zwigzane z infrastrukturg
Development of the electric car market (BEV)
will fail due to infrastructural challenges

12%
. Tak
Yes

s5% M \°

33% Brak opinii
No opinion

Zrodto / Source: KPMG Global Automotive Executive Survey 2019
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Nie zmienia to jednak faktu, ze respondenci zapytani o plany
inwestycyjne dotyczgce napedéw w ciggu najblizszych 5 lat
lub ich opinie na temat rodzaju napedu, ktéry w tym okresie
bedzie najbardziej doinwestowany, umiescili na pierwszym
miejscu hybrydy benzynowe, tuz przed napedami catkowicie
elektrycznymi (BEV) i hybrydami plug-in (PHEV). Preferen-
cje menedzeréw sg zréznicowane w zaleznosci od regionu,
w ktérym dziata dana firma. Rozwdj benzynowych hybryd
jest celem numer jeden przedsiebiorstw z obu Ameryk, Indii
1 Azji Potudniowo-Wschodniej, natomiast w napedy catko-
wicie elektryczne inwestowac chcg przede wszystkim firmy
z Chin 1 Europy Zachodniej. Zauwazy¢ jednak nalezy, ze
w porownaniu do roku 2017 spadt Sredni odsetek menedze-
6w, ktérzy chcg inwestowa¢ w napedy niskoemisyjne
— 2 87% do 67% w 2019 roku.

W POROWNANIU DO ROKU 2017 SPADE SREDNI ODSETEK
MENEDZEROW, KTORZY CHCA INWESTOWAC W NAPEDY
NISKOEMISYJNE - Z 87% DO 67% W 2019 ROKU.

However, when asked about their investment plans for power
types in the next five years or the opinion on the type of ve-
hicles that will receive the heaviest investments in the next
five years, the respondents put petrol hybrids first, just be-
fore all-electric cars (BEV) and plug-in hybrids (PHEV). Manag-
ers’ preferences vary depending on the region in which their
companies operate. The development of petrol hybrids is the
number one goal for companies in the Americas, India and
Southeast Asia, while companies from China and Western Eu-
rope want to invest primarily in BEVs. However, it should be
noted that the average percentage of managers willing to in-
vest in low-carbonvehicles has fallen from 87% to 67% in 2019
compared to 2017.

COMPARED TO 2017, THE AVERAGE PERCENTAGE
OF MANAGERS WILLING TO INVEST IN LOW-CARBON
VEHICLES FELL FROM 87% TO 67% IN 2019.

Inwestycje w ciggu najblizszych 5 lat lub technologie, ktére uzyskaja najwieksze finansowanie
Investments in the next 5 years or technologies which will receive most funding

95%
90%
85%
80%
75%
70%
65%
60%

556%
2017 2018 2019

Zrodio / Source: KPMG Global Automotive Executive Survey 2019

Niskoemisyjna
mobilnosé

33 IAPOI

@ Technologie uktadu napedowego dla hybryd (HEV)

Powertrain technologies for hybrid electric vehicles (HEV)

Y Technologie uktadu napedowego dla pojazdow elektrycznych (BEV)

Powertrain technologies for pure battery electric vehicles (BEV)

Y Technologie uktadu napedowego dla hybryd plug-in (PHEV)

Powertrain technologies for plug-in hybrid electric vehicles (PHEV)

Technologie uktadu napedowego dla pojazdéw elektrycznych

@ O rozszerzonym zasiegu (EREV)

Powertrain technologies for battery electric vehicles with range
extender (EREV)

® Redukcja rozmiarow silnikow spalinowych (ICE)

Downsizing of internal combustion engines (ICE)
Technologie uktadow napedowych w pojazdach elektrycznych

@ opartych o ogniwa paliwowe (FCEV)

Powertrain technologies for fuel cell electric vehicles (FCEV)



Klienci wolg hybrydy

Czy opinie przedstawicieli firm moto-
ryzacyjnych pokrywajg sie z odczuciami
klientow? W ramach badania przepyta-
nych zostato ok. 2000 nabywcow, ktorzy
odpowiadali na pytania zwigzane m.in.
z ich preferencjami zakupowymi. Dla
klientow atrakcyjne sg przede wszyst-
kim samochody hybrydowe. Pokazuje
to wyraznie, ze nabywcy majg wciaz
powazne obawy co do dojrzatosci ryn-
ku pojazdéw elektrycznych. Co wiecej,

Jaki rodzaj napedu wybratby Pan/Pani,
gdyby miat kupowa¢ pojazd w ciggu nastepnych 5 lat?
What type of vehicle / powertrain would you choose
if you were to buy a car in the next 5 years?

Hybryde
anybric cor | NG 357
Pojazd z silnikiem spalinowym

Fuel cell electric vehicles _ 19%

Hybryde Plug-in
Electric vehicles _ 18%
Pojazd w petni elektryczny (BEV)
A pure battery electric vehicle (BEV) _ 12%
Pojazd oparty o ogniwa paliwowe (FCEV)

Afuel cell electric vehicle (FCEV) _ 9%

Pojazd w petni elektryczny
z poszerzonym zasiegiem (EREV) - 7%
A battery electric vehicle with range
extender (EREV)
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

Zrodio / Source: KPMG Global Automotive Executive Survey 2019

ich drugim wyborem sg pojazdy z silnikami spalinowymi,
a wsrod klientéw z obszaréw wiejskich sg one wrecz stawiane
na pierwszym miejscu. Jest to jasny sygnat, ze infrastruktura
bedzie odgrywac kluczowa role w rozwoju rynku elektromo-
bilnego.

AZ 35% NABYWCOW JAKO NAJATRAKCYJNIEJSZE
WSKAZALO POJAZDY HYBRYDOWE.

Konsumenci od lat wskazujg na te same przeszkody, ktore
zniechecajg ich do zakupu pojazddéw elektrycznych. Na pierw-
szym miejscu znajduje sie wysoka cena, na drugim ogélne do-
Swiadczenie zwigzane z tadowaniem pojazdéw, a na trzecim
zasieg na jednym tadowaniu. Sg to wyzwania, ktére muszg
zostac zaadresowane przez producentow,
zeby rynek pojazdow elektrycznych mogt
dojrzec. Jak wyzej zostato wspomnia-
ne, wydaje sie, ze infrastruktura moze

Customers prefer hybrid cars

Do the opinions of respondents from automotive compa-
nies overlap with those of customers? As part of the sur-
vey, approx. 2,000 buyers were interviewed: they answered
questions related to their shopping preferences, among
others. Hybrid cars are the type that is particularly attrac-
tive to customers. This clearly shows that buyers still have
serious concerns about the maturity of the electric vehicle
market. Moreover, combustion engine vehicles were their
second choice, with customers from rural areas putting
them first. This is a clear signal that infrastructure will
play a key role in the development of the electromobility
market.

by¢ kluczowa w najblizszych latach ze
wzgledu na malejgcy z roku na rok koszt
produkcji baterii, co przetozy sie na spa-
dajace ceny pojazdow elektrycznych.

W PRZYPADKU SAMOCHODOW
ELEKTRYCZNYCH NAJBARDZIEJ
ZNIECHECAJACA DLA NABYWCOW
JEST CENA.

Prosze wymienic jedna przeszkode, ktdra sprawia, ze nie rozwaza

Pan/Pani zakupu pojazdu w petni elektrycznego
Please specify one obstacle that prevents you from considering
the purchase of a fully electric vehicle

Cena/ koszt
Price / cost

Doswiadczenie zwigzane
z dotadowaniem
Charging experience
Zasieg

Range

Niepewno$¢ zwigzana z rozwojem
technologii / Uncertainty related
to technology development

Niedopowiedni do codziennego uzytku
Not suitable for everyday use

I 35%
EE 24%
T 8%

3%

N 2%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

Zrodto / Source: KPMG Global Automotive Executive Survey 2019
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W przypadku zakupu samochodu elektrycznego oczekuje, ze producent
zapewni wszystkie niezbedne urzadzenia do tadowania (stacje do tadowania
z odpowiednig umowa, zainstalowanie domowej skrzynki, mozliwos$¢
fadowania w szybkich tadowarkach w trakcie podrozy)

When buying an electric car, | expect the manufacturer to provide me with
all the necessary charging equipment (charging station with the right contract,
installation of a home box, possibility of using fast chargers during a journey)

Catkowicie sie zgadzam
Totalyagree TN 53

Czesciowo sie zgadzam
partyagree NN 337
Nie mam zdania - o
No opinion 10%

Czesciowo sie nie zgadzam
Partly disagree - 3%

Catkowicie sie nie zgadzam
Totally disagree . 2%

0% 10% 20%  30%  40%

Zrodio / Source: KPMG Global Automotive Executive Survey 2019

Przebadani klienci stwierdzili w zdecydowanej wiekszo-
sci, ze producenci oryginalnego wyposazenia (ang. OEM)
powinni odgrywac¢ wiodacg role w zapewnianiu infra-
struktury do tadowania. Az 86% respondentéw zgodzito sie
z twierdzeniem, ze OEM powinien dostarczy¢ caty niezbedny
sprzet do tadowania.

AZ 86% RESPONDENTOW ZGODZI0 SIE
Z TWIERDZENIEM, ZE PRODUCENCI OEM POWINNI
DOSTARCZYC CALY NIEZBEDNY SPRZET DO £ ADOWANIA.

Pojazdy napedzane ogniwami paliwowymi(FCEV)
beda prawdziwym przetomem w dziedzinie
moblinosci elektrycznej
Fuel cell powered vehicles (FCEVs) will be a real
breakthroughin the field of electromobility

9%

Zgadzam sie
Agree

Nie zgadzam sie
Disaree

79%

Brak opinii
No opinion

Zrodio / Source: KPMG Global Automotive Executive Survey 2019

Niskoemisyjna
mobilnosé
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50%  60%

AS MANY AS 35% OF BUYERS
INDICATED HYBRID VEHICLES AS
THE MOST ATTRACTIVE TYPE.

For many years, consumers have been
pointing to the same obstacles that dis-
courage them from buying electric ve-
hicles. High price comes first, followed
by the overall experience of charging a
vehicle and, and followed by the range
driven on a single charge. These chal-
lenges must be addressed by manufac-
turers in order for the electric car mar-
ket to mature. As mentioned above, the
infrastructure seems to be crucial in
the coming years due to the gradually
decreasing costs of battery production, which will translate
into lower prices of electric vehicles.

IN THE CASE OF ELECTRIC CARS, PRICE IS
THE MOST DISCOURAGING FACTOR FOR BUYERS.

Most of the surveyed customers claimed that Original Equip-
ment Manufacturers (OEMs) should play a leading role in
the provision of charging infrastructure. As many as 86% of
respondents agreed that OEMs should provide all the neces-
sary charging equipment.

AS MANY AS 86% OF RESPONDENTS AGREED WITH
THE STATEMENT THAT OEMS SHOULD PROVIDE ALL
THE NECESSARY CHARGING EQUIPMENT.



Rewolucja wodorowa?

Pojazdy elektryczne napedzane ogniwami paliwowymi (FCEV)
réwniez nalezg do kategorii pojazdéw elektrycznych, ale rdz-
nig sie znacznie od pojazdéw BEV pod wzgledem technologicz-
nym, potrzeb infrastrukturalnych, itd. Pojazdy FCEV w ciggu
ostatnich lat stale zyskiwaty na znaczeniu. Menadzerowie
z branzy motoryzacyjnej zauwazyli, ze w przyszto$¢ pojazdy
FCEV bedg miec podobne znaczenie co samochody BEV, hybry-
dowe 1 ICE oraz, ze wszystkie te pojazdy beda sie wzajemnie
uzupetniac¢ w zaleznosci od zakresu lub miejsca zastosowania.
Co wiecej zdecydowana wiekszos$¢ kadry kierowniczej uwaza,
ze FCEV bedg prawdziwym przetomem w dziedzinie mobilno-
Sci elektrycznej.

ZDECYDOWANA WIEKSZOSC KADRY KIEROWNICZEJ
UWAZA, ZE FCEV BEDA PRAWDZIWYM PRZELOMEM
W DZIEDZINIE MOBILNOSCI ELEKTRYCZNEJ.

The hydrogen revolution?

Fuel cell electric vehicles (FCEVs) also belong to the catego-
ry of electric vehicles but differ significantly from BEVs in
terms of technology, infrastructural requirements, etc. FCEV
vehicles have been steadily gaining importance in recent
years. Automotive managers have noted that FCEVs will play a
similar role to that of BEVs, hybrids and ICEs in the future and
that all these vehicles will complement each other depending
on the range or area of use. Moreover, the vast majority of
managers believe that FCEVs will provide a real breakthrough
in the field of electromobility.

THE VAST MAJORITY OF MANAGERS BELIEVE
THAT FCEVS WILL PROVIDE A REAL BREAKTHROUGH
IN THE FIELD OF ELECTROMOBILITY.
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Regulacje w Polsce

1 w Unii Europejskiej
Legislation in Poland
and European Union

Legislacja wspierajgca rozwadj
elektromobilnosci

W styczniu 2018 r. Sejm uchwalit Ustawe o elektromobilno-
sciipaliwach alternatywnych, ktéra stanowi cze$¢ Programu
Rozwoju Elektromobilnosci. Jego celem jest wsparcie rozwoju
ekosystemu elektromobilnosci oraz zwiekszenie wykorzysta-
nia w Polsce innych paliw alternatywnych (m.in. LNG i CNG).
Parlamentarzysci natozyli na samorzady terytorialne szereg
nowych obowigzkdow, ktére w pierwotnej wersji miaty obo-
wigzywac juz od stycznia 2020 r. Gminy i powiaty powyzej
50 tys. mieszkancow zostaty zobowigzane do zapewnienia
minimum 10-procentowego udziatu pojazdow elektrycznych
w uzytkowanej przez nie flocie. W wyniku nowelizacji ustawy
z lipca 2019 r., samorzady zyskaty wiecej czasu na dostoso-
wanie sie do powyzszych wymogow — bedg miaty obowigzek
zrobic¢ to do 1 stycznia 2022 r. Sankcjg za niewdrozenie prze-
pisow bedzie wygasniecie z dniem 31 grudnia 2021 r. umow
na wykonywanie zadan publicznych z jednostkami, ktére nie
podporzadkuja sie wymaganiom (z wytgczeniem publicznego
transportu zbiorowego). Przepis dotyczy¢ ma nie tylko sa-
mych urzedéw samorzgdowych, ale rowniez wszystkich spot-
ek wykonujgcych zadania publiczne zlecone przez samorzad.
Jednostki takie zajmujg sie m.in. transportem publicznym,
gospodarkg odpadami czy ochrong przeciwpozarowaq. Dodat-
kowo od 2028 r. samorzady bedg mogty zleca¢ wykonywanie
ustug tylko takim podmiotom, ktére bedg mogty na danym
terenie zapewnic flote z 30-procentowym udziatem pojazdow
niskoemisyjnych. Wyzwaniem moze okazac sie zapewnie-
nie udziatu odpowiedniego odsetka we flocie elektrycznych
Smieciarek, odsniezarek czy zamiatarek. Pojazdy takie sg
trudno dostepne na rynku — dopiero w 2018 r. pierwszy raz
w Europie na ulice Amsterdamu wyjechata elektryczna Smie-
ciarka. Rowniez koszt takiego sprzetu przez dtugi czas moze
by¢ wysoki, co przetozy sie na cene ustug, jakg bedg musieli
zaptaci¢ mieszkancy.

Aby inwestycje w elektryczne pojazdy miaty sens, potrzebne

jest stworzenie odpowiedniej infrastruktury do ich tado-
wania. W tym momencie dostepnych jest 836 stacji w catej
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Legislation supporting the development
of electromobility

In January 2018, the Polish parliament (Sejm) passed the Act
on Electromobility and Alternative Fuels, which is a part of
the Electromobility Development Programme. The aim is to
support the development of the electromobility ecosystem
and to increase the use of other alternative fuels in Poland
(including LNG and CNG). Parliamentarians imposed a number
of new obligations on local and regional authorities, which
were originally coming into force in January 2020. Munici-
palities (gminas) and poviats with more than 50,000 inhabit-
ants were obliged to ensure a minimum 10% share of electric
vehicles in their fleet. As a result of the July 2019 amendment
to the Act, local authorities received more time to adapt to
these requirements: they will only be obliged to ensure this
share starting from 1 January 2022. Non-compliance will be
punished by the expiry of public service contracts with enti-
ties that fail to comply (except for collective public transport)
as of 31 December 2021. This provision is to apply not only to
the local government offices but also to all enterprises that
perform public tasks commissioned by the local government.
Such entities engaged, among others, in public transport,
waste management or fire protection. Additionally, starting
from 2028, local governments will have the right to commis-
sion services only to entities that will be able to provide a
fleet with a 30% share of low-carbon vehicles in the area con-
cerned. It can be a challenge to ensure an adequate proportion
of electric vehicles for waste collection, snow clearance and
sweeping. Such vehicles are difficult to find on the market: an
electric garbage truck appeared in the streets of Amsterdam
for the first time in Europe only in 2018. Also, the cost of such
equipment may be high for a long time, which will translate
into the price of services to be paid by the residents.

In order for investments in electric vehicles to make sense,
it is necessary to create an appropriate charging infrastruc-
ture. At the moment, there are 836 stations available in Po-
land, with the highest number in Warsaw, Krakéw, Wroctaw,
Katowice and Poznan. MPs have imposed an obligation on



Polsce, najwiecej w Warszawie, Krakowie, Wroctawiu, Kato-
wicach i Poznaniu. Parlamentarzysci natozyli obowigzek na
gminy uruchomienia odpowiedniej infrastruktury technicz-
nej do 31 grudnia 2020 r. Minimalna liczba punktéw tadowania
w ogdlnodostepnych stacjach tadowania zostata okreslona na
podstawie liczby mieszkancow i zarejestrowanych pojazdow
w danej gminie (szczegéty w tabeli ponizej). W pierwszych
latach infrastruktura ma by¢ rozwijana na zasadach komer-
cyjnych. Oznacza to, ze mozliwos¢ budowy ogdlnodostepnych
stacji bedzie otwarta dla wszystkich przedsiebiorcow w dro-
dze publicznych przetargdw. Jezeli wskazana w ustawie mi-
nimalna liczba nie zostanie osiggnieta do 15 stycznia 2020 t.,
ciezar rozwoju sieci bedzie spoczywat na operatorach sieci
dystrybucyjnych (0SD). W takim wypadku organy wykonawcze
samorzadow bedg zobowigzane do sporzadzenia skonsulto-
wanego z 0SD harmonogramu budowy stacji. Nastepnie rada
gminy ma przyjac¢ plan w drodze uchwaty. Nie przewidzia-
no natomiast zadnych ulg na wybudowanie infrastruktury

municipalities to put the appropriate technical infrastruc-
ture in place by 31 December 2020. The minimum number of
charging outlets in public charging stations is based on the
number of inhabitants and vehicles registered in the munici-
pality (see table below for details). In the first years, the in-
frastructure will be developed on a commercial basis. This
means that all entrepreneurs will be able to build public sta-
tions through public tenders. If the minimum number speci-
fied in the Act is not reached by 15 January 2020, the burden
of network expansion will be borne by distribution network
operators (DNOs). In that case, the executive bodies of local
governments will be obliged to draw up a schedule for sta-
tion construction, to be consulted with the DNOs. Then the
municipal council will adopt the plan by resolution. Howev-
er, no allowances or subsidies from the central budget have
been provided for the construction of charging infrastruc-
ture. Moreover, the legal procedures for obtaining a permit to
build a station can take up to 18 months.

Minimalna liczba punktéw tadowania w ogdInodostepnych stacjach tadowania w gminach (do 31.12.2020)
Minimum number of charging outlets in publicly available charging stations (until 31 Dec. 2020)

Liczba mieszkancow

Population >1000 000 >300 000 >150 000 >100 000
Liczba pojazdéw samochodowych
Number of motor vehicles >=600 000 >=200000 >=95000 >=60 000
Liczba pojazdéw samochodowych ~ ~ _ B
na 1000 mieszkancow >=700 >=500 >=400 >=400
Number of motor vehicles per 1,000 inhabitants
Liczba punktow tadowania

1000 210 100 60

Number of charging outlets

Zrodto: KPMG na podstawie Ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych / Source: KPMG based on the Act on Electromobility and Alternative Fuels

tadowania ani jej dofinansowania z budzetu centralnego. Co
wiecej, procedury prawne w zakresie uzyskania pozwolenia
na budowe stacji moga trwac¢ nawet do 18 miesiecy.

Naczelne i centralne organy administracji panstwowej zosta-
ty z kolei zobowigzane do zwiekszenia udziatu pojazdéw BEV
w uzytkowanej flocie do minimum 10% do korica 2021 r., do min.
20% do konca 2022 r, oraz az do min. 50% w 2024 r. Zwolnienie
od tego obowigzku przewidziano dla pojazdéw uzytkowanych
przez MSZ, SW, KGP, ITD, ABW, KGPSP, AW, KAS, KGSG, CBA, SWW,
GDDKiA oraz Stuzby Ochrony Panstwa. Sankcja za niepodpo-

In turn, general and central government authorities have
been obliged to increase the proportion of BEVs in their fleet
to a minimum of 10% by the end of 2021, to a minimum of 20%
by the end of 2022, and as much as a minimum of 50% by 2024.
Exemptions from this obligation have been provided for vehi-
cles used by the Ministry of Foreign Affairs, Prison Guard, Cen-
tral Police Headquarters, Road Transport Inspection, Internal
Security Agency, Headquarters of the State Fire Service, Intel-
ligence Agency, National Fiscal Administration, Headquarters
of the Border Guard, Central Anti-Corruption Bureau, Military
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rzadkowanie sie przepisom jest taka sama jak w przypadku
jednostek samorzadu terytorialnego — wygasniecie umowy
z podmiotem zapewniajgcym obstuge gospodarczg w zakresie
transportu.

Nowe przepisy wprowadzity zwolnienie od akcyzy dla nabyw-
cow samochoddéw catkowicie elektrycznych BEV i napedzanych
wodorem FCEV, a do 1 stycznia 2021 r. — rowniez hybryd plug-in
PHEV o pojemnosci silnika spalinowego do 2000 c¢cm?®. Od po-
czatku 2019 roku mozliwe jest réwniez dokonywanie odpiséw
amortyzacyjnych samochodéw elektrycznych w zwiekszonej
kwocie — do 225 tys. zt. Na Skarb Panstwa, gminy i gminne
osoby prawne zostat natozony obowigzek ustanowienia nie-
odptatnie stuzebnosci przesytu na rzecz operatora sieci do-
starczajgcej energie elektryczng do ogdélnodostepnej sieci ta-
dowania. Co wiecej do konca 2028 1. autobusy zero-emisyjne,
ktore nalezg do operatora publicznego transportu zbiorowego
sg zwolnione od optat za przejazdy po drogach krajowych.

USTAWA 0 ELEKTROMOBILNOSCI WPROWADZIA
ZWOLNIENIE 0D AKCYZY DLA NABYWCOW SAMOCHODOW
BEV | FCEV, A DO 1STYCZNIA 2021 R. ROWNIEZ PHEV

0 POJEMNOSCI SILNIKA SPALINOWEGO DO 2000 CM°.

Aby pomoc w identyfikacji pojazdéw uprawnionych do ko-
rzystania z przywilejéw nadanych im przez ustawe, od lipca
2018 r. wydawane sg niebieskie naklejki z oznaczeniem ,EE”
dla uzytkownikdw pojazdéw elektrycznych BEV, zielone z ,H”
— dla napedzanych wodorem FCEV, brgzowe z ,CNG”, fioletowe
z ,LNG" oraz P/EE - dla hybryd typu plug-in (PHEV). Pojawit sie
problem w przypadku samochoddw zarejestrowanych za granica,
poniewaz wtasciciele takich pojazdéw nie otrzymali mozliwo-
Sci odbioru naklejek. Wedtug deklaracji Ministerstwa Energii,
moga oni jednak korzystac np. z buspaséw, a naklejki majg byc
tylko utatwieniem dla stuzb. 0d roku 2020 kierowcy BEV i FCEV
bedg mogli ztozy¢ wniosek o zielone tablice rejestracyjne.

Strefy czystego transportu

Dzieki Ustawie o elektromobilno$ci gminy uzyskaty prawo do
tworzenia ograniczen w ruchu samochodéw. Samorzady moga
ustanowic strefy czystego transportu (SCT), do ktérych wije-
cha¢ bedg mogty, oprécz pojazddéw nalezacych do podmiotéow
wymienionych w ustawie, jedynie samochody elektryczne
oraz napedzane wodorem i gazem ziemnym. Natomiast jak
wskazata Najwyzsza Izba Kontroli: ,jesli gminy wykorzystajg
uprawnienia, jakie nadaje im ustawa, do centrow nie wjada

Niskoemisyjna
mobilnosé
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Intelligence Service, General Directorate for National Roads
and Highways and the Government Security Service. The sanc-
tion for non-compliance is the same as the one applicable to
local government units: expiry of the contract with the pro-
vider of the transport service.

The new legislation introduced an excise duty exemption for
buyers of fully electric BEVs and hydrogen-powered FCEVs, and
until1January 2021, also for PHEV plug-in hybrids with a com-
bustion engine capacity of up to 2000 cc. Starting from the
beginning of 2019, it is also possible to make increased de-
preciation write-offs for electric cars: up to PLN 225,000. The
State Treasury, municipalities and municipal legal entities
have been obliged to establish, free of charge, a transmission
easement for the benefit of the network operator supplying
electricity to a public charging network. Moreover, until the
end of 2028, zero-emission buses owned by a public transport
operator will be exempt from tolls on national roads.

THE ELECTROMOBILITY ACT INTRODUCED AN EXCISE
DUTY EXEMPTION FOR BUYERS OF BEVS AND FCEVS,
AND UNTIL TJANUARY 2021 ALSO FOR PHEVS WITH

A COMBUSTION ENGINE CAPACITY OF UP TO 2000 CC.

To help identify vehicles entitled to the privileges granted
under the Act, blue stickers have been issued since July 2018
with a symbol of “EE” for BEV users, green stickers with a sym-
bol of “H” for FCEV hydrogen-powered vehicles, brown stickers
with “CNG”, purple with “LNG” and “P/EE” for plug-in hybrids
(PHEVS). A problem has arisen in the case of cars registered
abroad because the owners of such vehicles have not been
given the opportunity to collect stickers. As declared by the
Ministry of Energy, however, they can use e.g. bus lanes, and
stickers are intended to facilitate identification for transport
services. From 2020 onwatrds, drivers of BEVs and FCEVs will be
able to apply for green number plates.

Clean transport zones

Thanks to the Act on Electromobility, municipalities have been
granted the right to impose restrictions on car traffic. Local
authorities may establish Clean Transport Zone (CTZ), where,
in addition to the vehicles owned by the entities listed in the
Act, only electric, hydrogen and natural gas vehicles will be
allowed. However, as indicated by the Supreme Chamber of
Audit: “if municipalities use the powers conferred on them
by the Act, even bicycles will not be able enter city centres”.



nawet rowery”. Wynika to z obecnego ksztattu przepisow
ustawy, ktore wykluczajg wijazd do strefy niemal wszystkim
pojazdom. 0d ograniczenia zwolnione sg m.in. pojazdy stuzb,
wojska, karetki czy autobusy szkolne.

GMINY OD 2018 R. UZYSKALY PRAWO DO TWORZENIA
STREF CZYSTEGO TRANSPORTU, DO KTORYCH WJECHAC
MOGA JEDYNIE POJAZDY BEV, FCEV, CNG | LNG.

Rada Miasta Krakowa wprowadzita od 4 stycznia 2019 r. stre-
fe czystego transportu na terenie Kazimierza. Strefa miata
obowigzywac przez pét roku, a pézniej radni chcieli przed-
stawic raport z funkcjonowania SCT. W pierwotnym ksztatcie
obowigzywata ona jedynie dwa miesigce, poniewaz miesz-
kancy Kazimierza i prowadzacy na jego terenie dziatalnosc
przedsiebiorcy zaskarzyli uchwate wprowadzajgcg strefe.
Argumentowali m.in., ze nie przewidziano w niej wyjatkow
dla pojazdow transportu zwtok, samochodéw budowy czy au-
tokaréw turystycznych. Dodatkowo restauratorzy z Kazimie-
rza przekonywali, ze z powodu ograniczenia w ruchu spadty
im obroty. Radni w marcu wprowadzili wiec istotne zmiany
w funkcjonowaniu SCT: wydtuzyli do 10 godzin dziennie moz-
liwos¢ wijazdu do strefy dla dostawcéw oraz umozliwili do-
step od 9:00 do 17:00 kazdemu pojazdowi, ktérego kierowca
poinformuje, ze jest klientem lub kontrahentem jakiejkolwiek
firmy dziatajacej w strefie.

Buspasy

Kierowcy pojazdow elektrycznych BEV, dzieki Ustawie o elek-
tromobilnosci, otrzymali mozliwosc poruszania sie od lutego
2018 1. do 2026 1. po buspasach. Zarzadca drogi moze uzaleznic
poruszanie sie elektrykéw po wyznaczonych pasach od liczby
0s0b podrézujgcych wspdlnie takimi samochodami.

NIEMAL JEDNA CZWARTA WSZYSTKICH BUSPASOW
W POLSCE ZNAJDUJE SIE W WARSZAWIE.

W 2018 1. w catej Polsce byto 276,9 km buspaséw (wzrost o
7,2% 1/1), Z czego niemal jedna czwarta znajduje sie w War-
szawie (67,1 km). Ponad potowa paséw dla autobusow zostata
wytyczona jedynie w czterech miastach: Warszawie, Krako-
wie, Wroctawiu i todzi. W przeciggu ostatnich szesciu lat
w niektérych miastach dtugos¢ buspaséw zostata zmniej-
szona, np. w Toruniu az 13-krotnie (z 17 km w 2013 r. do 1,3
km w 2018 r.). Kierowcy samochoddéw elektrycznych beda
mogli wiec skorzystac¢ z przywileju, o ile poruszac sie beda
w czterech najwiekszych miastach. Dodatkowg przeszkoda

This is due to the current wording of the Act, which excludes
nearly all vehicles from entering the zone. The vehicles ex-
empt from the restriction include service vehicles, military
vehicles, ambulances or school buses.

AS OF 2018, MUNICIPALITIES WERE GRANTED THE RIGHT
TO ESTABLISH CLEAN TRANSPORT ZONES WHERE
ONLY BEV, FCEV, CNG AND LNG VEHICLES ARE ALLOWED.

The City Council of Krakéw introduced a clean transport zone
in the Kazimierz district starting from 4 January 2019. The
zone was to exist for six months, and the councillors wanted
to present a report on the functioning of the CTZ later on. In
its original form, the zone lasted only two months, as the res-
idents of Kazimierz and entrepreneurs operating in the area
challenged the resolution which introduced the zone. They
argued, among other things, that the resolution did not pro-
vide for exceptions such as hearses, construction vehicles or
tourist coaches. In addition, restaurants in Kazimierz argued
that their sales fell whereby due to the introduction of traf-
fic restrictions. In March, councillors introduced significant
changes in the operation of the CTZ: they extended the en-
trance hours for suppliers to 10 hours a day and allowed ac-
cess from 9 am till 5 pm for all vehicles whose drivers report
being customers or contractors of any business operating in
the CTZ.

Bus lanes

The Act on Electromobility gives the drivers of BEVs the
opportunity to drive along the bus lanes starting from Febru-
ary 2018 until 2026. The road managing authority may impose
restrictions on traffic in designated lanes dependent on the
number of people travelling together in electric cars.

NEARLY A QUARTER OF ALL BUS LANES IN POLAND
ARE LOCATED IN WARSAW.

In 2018, there were 276.9 km of dedicated bus lanes in the
whole of Poland (up by 7.2% yoy), of which almost a quarter
were located in Warsaw (67.1 km). More than half of bus lanes
are laid out in only four cities: Warsaw, Krakow, Wroctaw and
£odz. Over the last six years, the length of bus lanes was re-
duced in some cities, e.g. as much as 13 times in Torun (from
17 km 1in 2013 to 1.3 km 1in 2018). Drivers of electric cars will
therefore be able to enjoy the privilege as long as they travel
in the four largest Polish cities. One additional obstacle may
be that it is often difficult to drive in and out of bus lanes
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Dhugosc¢ buspaséw w poszczegolnych miastach
na prawach powiatuw 2018 r.[km]
Length of bus lanes in Polish cities with poviat
rights in 2018 [km]
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Zrodto: KPMG na podstawie GUS
Source: KPMG based on the Central Statistical Office of Poland (GUS)

moze byc to, ze w wielu miejscach przez ograniczenia w ruchu
lub ciggte zakorkowanie pozostatych paséw trudno jest wije-
chac 1 zjechac z buspaséw. Ponadto sg one wytyczane czesto
scisle pod trasy autobusow (ktére de facto mogg spowalniac
ruch na pasie przez konieczno$¢ stawania na przystankach)
1 nie tworzg spojnej sieci. Samo oznakowanie buspaséw cze-
sto wprowadza w btad — nie zawsze jest to oczywiste czy tyl-
ko autobusy, czy réwniez inni uzytkownicy buspaséw moga
jechac akurat tg trasag. Kolejnym utrudnieniem byto to, ze
przez kilka pierwszych miesiecy organy porzgdkowe i pozo-
stali uzytkownicy buspaséw nie zawsze w petni byli poinfor-
mowani o wprowadzonych zmianach.

Miejsca parkingowe

Dodatkowym przywilejem przyznanym uzytkownikom pojaz-
dow elektrycznych BEV jest mozliwos¢ darmowego parkowa-
nia w strefie ptatnego parkowania w miastach. Co wiecej za-
rzadca drogi powinien wyznaczy¢ stanowiska postojowe przy
ogolnodostepnych stacjach tadowania dla BEV i PHEV, korzy-
stajacych z tych miejsc podczas tadowania. Rdwniez i w tym
wypadku przez kilka miesiecy organy porzadku publicznego
nie wiedzgc o zmianie przepiséw naktadaty kary na uzytkow-
nikéw samochoddéw elektrycznych. Teoretycznie kierowca po-
jazdu elektrycznego nie musi nic robic, aby bezptatnie zapar-
kowac w strefie ptatnego parkowania, ale wowczas musi sie
liczy¢ z tym, ze moze zostac na niego natozona kary.

Niskoemisyjna
mobilnosé

wTapor

fully informed of the newly introduced
changes.

Parking spaces

One additional privilege granted to BEV users is the possibil-
ity of free parking in the paid parking zone in cities. More-
over, the road managing authority should designate parking
spaces at public charging stations for BEVs and PHEVS which
use these spaces as they are being charged. Also in this case
the law enforcement authorities, unaware of the change in
legislation, imposed penalties on users of electric cars for
several months. Theoretically, an electric vehicle driver does
not have to do anything to park free of charge in a paid park-
ing zone, but must take a potential fine into account.



Fundusz Niskoemisyjnego Transportu

Regulacje, na mocy, ktérych utworzono Fundusz Niskoemi-
syjnego Transportu (dalej: ,Fundusz” albo ,FNT”), weszty do
polskiego porzadku prawnego w dniu 28 lipca 2018 r. wraz
z wejsciem w zycie ustawy z dnia 6 czerwca 2018 1. 0 zmianie
ustawy o biokomponentach i biopaliwach ciektych oraz nie-
ktorych innych ustaw.

FNT ma charakter panstwowego funduszu celowego, ktérego
dysponentem jest minister wtasciwy do spraw energii. Bie-
z3ce zarzadzanie Funduszem powierzono Narodowemu Fundu-
szowi Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej.

Finansowanie FNT

Przychodami Funduszu sa, w szczegélnosci dotacje celowe
z budzetu panstwa w wysokosci do 1,5% planowanych w po-
przednim roku budzetowym wptywow z podatku akcyzowego
od paliw silnikowych (wysokos¢ dotacji celowej okresla usta-
wa budzetowa w czesci budzetowej, ktérej dysponentem jest
minister wtasciwy do spraw energii), a takze wptywy z tytutu
tzw. optaty emisyjnej wprowadzonej do ustawy Prawo ochro-
ny srodowiska.

Cele i zadania

Jak wskazano w uzasadnieniu do ustawy wprowadzajgcej FNT,
celem dziatania Funduszu jest realizacja zadan, do ktérych
nalezy m.in. finansowanie rozbudowy infrastruktury umoz-
liwiajgcej stosowanie paliw alternatywnych, tj. biokompo-
nentow, biopaliw ciektych, innych paliw odnawialnych, ener-
gii elektrycznej, wodoru, sprezonego gazu ziemnego (CNG)
i skroplonego gazu ziemnego (LNG) w transporcie, przy jedno-
czesnym wptywie na zmniejszenie stosowania takich paliw
ciektych, jak olej napedowy i benzyny silnikowe.

FNT ma realizowac szereg zadan, ktore mozna okresli¢ zbior-
czo, jako zapewnienie finansowania projektéw i inicjatyw
pozostajgcych w zwigzku z rozwojem elektromobilnosci
i rozwojem transportu opartego na paliwach alternatywnych.
Wybor okreslonej formy wsparcia nalezy do dysponenta Fun-
duszu. W ustawie wymieniono szereg nastepujgcych celow
i zadan, na ktére majg by¢ przeznaczane srodki Funduszu:
1) wsparcie inwestycji w zakresie wytwarzania biokompo-
nentow, biopaliw ciektych lub innych paliw odnawialnych;
2) wsparcie budowy lub rozbudowy infrastruktury dla dys-
trybucji lub sprzedazy sprezonego gazu ziemnego (CNG)

Low-Emission Transport Fund

The regulations under which the Low-Emission Transport
Fund (hereinafter: ,the Fund” or ,LETF”) was established en-
tered into the Polish legal system on 28 July 2018, together
with the entry into force of the Act of 6 June 2018 amend-
ing the Act on Biocomponents and Liquid Biofuels and Certain
Other Acts.

The LETF is a state-administered special purpose fund, man-
aged by the minister in charge of energy. The day-to-day man-
agement of the Fund has been entrusted to the National Fund
for Environmental Protection and Water Management.

Financing of the LETF

The revenues of the Fund include, in particular, targeted sub-
sidies from the central budget,of up to 1.5% of the revenues
from the excise tax on motor fuels planned for the previous
financial year (the amount of the targeted subsidy is defined
in the Budget Act for the part of the budget administered by
the minister competent for energy), as well as revenues from
the so-called ‘emission fee’ introduced into the Act on Envi-
ronmental Protection.

Objectives and tasks

As indicated in the rationale to the act which introduces
the LETF, the purpose of the Fund is to implement tasks
which include, among others, financing the development
of infrastructure which enables the use of alternative fu-
els, i.e. biocomponents, liquid biofuels, other renewable
fuels, electricity, hydrogen, compressed natural gas (CNG)
and liquefied natural gas (LNG) in transport, while help-
ing to reduce the use of liquid fuels such as Diesel fuel and
petrol.

The LETFwas set up to carry out a number of tasks that can be

collectively described as providing the financing for projects

and initiatives related to the development of electromobility

and transport based on alternative fuels. The choice of a spe-

cific form of support is vested with the Fund administrator.

The Act lists a number of objectives and tasks to be supported

from the Fund’s resources:

1) support for investments in the production of biocompo-
nents, liquid biofuels or other renewable fuels;

2) support for the construction or extension of infrastructure
for the distribution or sale of compressed natural gas (CNG)
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lub skroplonego gazu ziemnego (LNG), w tym pochodzgcego

z biometanu, lub wodoru lub budowy lub rozbudowy infra-

struktury do tadowania pojazdéw energig elektryczng, wy-

korzystywanych w transporcie;

3) pomoc dla wytworcow biokomponentéw lub producentéw
biokomponentow, paliw ciektych, biopaliw ciektych, in-
nych paliw odnawialnych, CNG lub LNG, wykorzystywanych
W transporcie;

4) wsparcie dla:

a. producentéw srodkéw transportu wykorzystujacych do
napedu energie elektryczng, CNG, LNG, w tym pochodza-
cego z biometanu lub wodoru,

b. przedsiebiorcéw prowadzacych dziatalno$¢ w zakresie
produkcji podzespotdéw do srodkéw transportu wyko-
rzystujgcych do napedu energie elektryczng, CNG, LNG,
w tym pochodzacego z biometanu lub wodoru;

5) wsparcie publicznego transportu zbiorowego dziatajgcego
w szczegdlnosci w aglomeracjach miejskich, uzdrowiskach,
na obszarach, na ktérych ustanowione zostaty formy ochro-
ny przyrody, wykorzystujacego biopaliwa ciekte, inne pali-
wa odnawialne, CNG, LNG, w tym pochodzgcego z biometanu
lub wodoru, lub energie elektryczng;

6) dofinansowanie optat portowych pobieranych za cumo-
wanie przy nabrzezu lub przystani jednostek ptywajacych
zasilanych CNG, LNG, w tym pochodzacego z biometanu lub
wodoru, lub wykorzystujgcych do napedu energie elek-
tryczna;

7) wsparcie badan zwigzanych z opracowywaniem nowych ro-
dzajéw biokomponentoéw, biopaliw ciektych, innych paliw
odnawialnych, lub wykorzystaniem CNG, LNG, w tym pocho-
dzacego z biometanu lub wodoru, lub energii elektrycznej,
wykorzystywanych w transporcie lub zwigzanych z tym no-
wych rozwigzan konstrukcyjnych;

8) wsparcie programéw edukacyjnych promujgcych wykorzy-
stanie biopaliw ciektych lub innych paliw odnawialnych,
CNG, LNG, w tym pochodzgcego z biometanu, lub wodoru, lub
energii elektrycznej, wykorzystywanych w transporcie;

9) wsparcie zakupu nowych pojazdéw i jednostek ptywajacych
zasilanych biopaliwami ciektymi, CNG, LNG, w tym pocho-
dzacym z biometanu, lub wodorem, lub wykorzystujgcych
do napedu energie elektryczng;

10) wsparcie dziatan zwigzanych z analizg i badaniem rynku
biokomponentow, paliw ciektych, biopaliw ciektych, in-
nych paliw odnawialnych, CNG, LNG, w tym pochodzacego z
biometanu, lub wodoru, lub energii elektrycznej, wykorzy-
stywanych w transporcie;

11) promocje wytwarzania i wykorzystywania biokomponen-
téw i biopaliw ciektych.
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or liquefied natural gas (LNG), including that originating

from biomethane, or hydrogen, or support for the construc-

tion or extension of infrastructure for charging electric ve-
hicles used for transport;

3) aid for biocomponent manufacturers or producers of bio-
components, liquid fuels, liquid biofuels, other renewable
fuels, CNG or LNG, used in transport;

4) support for:

a. producers of means of transport powered by electricity,
CNG, LNG, including that originating from biomethane or
hydrogen,

b. entrepreneurs engaging in the production of components
for means of transportpowered by electricity, CNG, LNG,
including that originating from biomethane or hydro-
gen;

5) support for public transport operating in particular in ur-
ban agglomerations, health resorts, in areas where nature
conservation measures have been established, where such
transport uses liquid biofuels, other renewable fuels, CNG,
LNG, including that originating from biomethane or hydro-
gen, or electricity;

6) subsidising port charges levied for the mooring of vessel-
sat the quay or harbour where such vessels are powered by
CNG or LNG, including that originating from biomethane or
hydrogen, or powered by electricity;

7) support for research related to the development of new
types of biocomponents, liquid biofuels, other renewable
fuels, or the use of CNG, LNG, including that originating
from biomethane or hydrogen, or electricity, for transport
purposes, or related to new design solutions;

8) support for educational programmes promoting the use of
liquid biofuels or other renewable fuels, CNG, LNG, includ-
ing that originating from biomethane or hydrogen, or elec-
tricity, for transport purposes;

9) support for the purchase of new vehicles and vessels pow-
ered by liquid biofuels, CNG, LNG, including that originating
from biomethane, or hydrogen, or powered by electricity;

10) support for market analysis and research activities re-

lated to biocomponents, liquid fuels, liquid biofuels, other

renewable fuels, CNG, LNG, including that originating from
biomethane, or hydrogen, or electricity used in transport;

11) promotion of the production and use of biocomponents and
liquid biofuels.



Rozporzadzenie wykonawcze

Ministerstwo Energii ogtosito w ostatnim czasie nowa wersje
projektu rozporzadzenia wykonawczego okreslajgcego zasady
udzielania i rozliczania finansowego wsparcia ze srodkow
Funduszu oraz zasady rozliczania przekazanych srodkow. Pro-
jekt przewiduje zakres wsparcia, katalog kosztéw kwalifiko-
wanych oraz maksymalne kwoty wsparcia w odniesieniu do
wszystkich dziatan, jakie zostaty wskazane w regulacji usta-
nawiajgcej Fundusz. Wejscie rozporzadzenia w zycie spowo-
duje mozliwos¢ rozpoczecia wydatkowania srodkéw z FNT.

Rozporzadzenie przewiduje m.in. warunki udzielania wspar-
cia inwestycji w zakresie wytwarzania i wykorzystywania
biokomponentow, biopaliw ciektych lub innych paliw od-
nawialnych. Dofinansowanie moze zosta¢ udzielone m. in.
operatorom ogélnodostepnych stacji tadowania, stacji gazu
ziemnego, dostawcom ustugi tadowania i Swiadczacym ustu-
gi transportu, ale réwniez innymi przedsiebiorcom, ktérzy
w ramach prowadzonych dziatalnosci, zamierzajg korzystac
z floty samochodowej, wykorzystujgcej alternatywne zrodta
energii.

Maksymalna wartos¢ wsparcia jest tu uzalezniona od rodza-
ju dziatalnos¢ o wsparcie, ktérej zwraca sie danym podmiot.
Zakres dofinasowania wach sie od 30% kosztéw kwalifikowa-
nych (dla wsparcia nabycia pojazdéw napedzanych alterna-
tywni zrédtami energii) do 75% kosztéw kwalifikowanych (np.
dla wsparcia inwestycji w zakresie wytwarzania biokompo-
nentéw, biopaliw ciektych lub innych paliw odnawialnych). Do
wskazanych w rozporzadzeniu kosztéw kwalifikowanych, ob-
jetych wsparciem, zalicza sie m.in.: cene nabycia lub dzierza-
wy nieruchomosci w okresie realizacji inwestycji, cene naby-
cia srodkow trwatych lub koszt ich wytworzenia we wtasnym
zakresie, koszty transportu surowca do miejsca, w ktérym
prowadzona jest dziatalnosc, koszty poddania surowca odpo-
wiednim procesom technologicznym, chemicznym lub fizycz-
nym, koszty prowadzenia badan i analiz, koszty przytgczenia
obiektéw do sieci wodociggowej, kanalizacyjnej, gazowej,
elektroenergetycznej lub cieptowniczej, cene nabycia warto-
sci niematerialnych i prawnych, podatki i optaty niezbedne
dla realizacji prac inwestycyjnych, poniesione w okresie ich
trwania, inne niz podatek akcyzowy oraz podatek od towaréw
i ustug, podatek od towaréw i ustug, zwigzany z realizacja
inwestycji, jezeli podmiot ubiegajacy sie o wsparcie nie ma
mozliwosci obnizenia kwoty podatku naleznego o kwote po-
datku naliczonego.

Implementing regulation

The Polish Ministry of Energy has recently announced a new
version of the draft implementing regulation which specifies
the rules for granting and settling the financial support from
the Fund and the rules for accounting for the fundstrans-
ferred. The draft specifies the scope of support, a catalogue of
eligible costs and maximum amounts of support with regard
to all activities indicated in the act establishing the Fund.
After the regulation has entered into force, the disbursements
from the LETF can commence.

The implementing regulation provides, inter alia, for condi-
tions to be met for granting support for investments in the
production and use of biocomponents, liquid biofuels or other
renewable fuels. Financial support may be granted, inter alia,
to operators of publicly available charging stations, natural
gas stations, providers of charging services and providers of
transport services, as well as other economic agents who, in
the course of their business, intend to use a motor vehicle
fleet that uses alternative energy sources.

The maximum value of support depends on the type of activ-
ity to be supported. The size of financial support ranges from
30% of eligible costs (to support the purchase of vehicles pow-
ered by alternative energy sources) to 75% of eligible costs
(e.g. to support investments in the production of biocompo-
nents, liquid biofuels or other renewable fuels). Eligible costs
listed in the regulation include, inter alia: purchase price or
lease price of real estate during the investment period; pur-
chase price of fixed assets or cost of own production of fixed
assets; costs of transporting the raw materials to the place
of business; costs of processing raw materialswithin relevant
technological, chemical or physical processes; costs of re-
search and analyses; costs of connecting the facilities to the
water, sewage, gas and power networks; the purchase price of
intangible assets; taxes and fees required for the investment-
related works and incurred during the investment period,
other than excise tax and value added tax;value added tax re-
lated to the implementation of the investment, if the entity
that applies for support cannot reduce the amount of tax due
by the amount of input tax.
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Limit ceny pojazdu, ktérego zakup
podlega wsparciu

Jednym z kontrowersyjnych przepiséw, ktéry znalazt sie
w projekcie jest reguta ustanawiajgca maksymalng cene na-
bycia samochodu osobowego, ktérego zakup moze by¢ przed-
miotem wsparcia. Dofinansowanie nie zostanie przyznane,
jesli cena nabycia pojazdu przekracza 125 000 zt.

W zakresie definicji,ceny nabycia” rozporzadzenie przewidu-
je odestanie do art. 28 ust. 2 ustawy o rachunkowosci, zgod-
nie, z ktérym cena nabycia to cena zakupu sktadnika aktywoéw,
obejmujgca kwote nalezng sprzedajgcemu, bez podlegajgcych
odliczeniu podatku od towardw i ustug oraz podatku akcyzo-
wego. W konsekwencji, przy kalkulacji limitu, do ktdérego za-
kup podlega wsparciu z Funduszu, nalezy uwzgledni¢ wartosc
podatku VAT podlegajgcego odliczeniu w danym przypadku.
W sytuacji, gdy nabywca nie bedzie miat prawa do odliczenia
VAT (ze wzgledu na kupno auta wytgcznie na uzytek prywatny
badz w ramach dziatalnosci zwolnionej z VAT), to limit bedzie
réwny cenie brutto pojazdu, tj. limit obejmie w catosci poda-
tek od towardw i ustug.

Jesli pojazd przeznaczony zostanie do tzw. celéw mieszanych,
awiec bedzie wykorzystywany zarowno w dziatalnosci bizne-
sowej jak i do prywatnego uzytku przystuguje uprawnienie do
odliczenia 50% VAT. W takim przypadku dofinansowanie moze
by¢ udzielone, jezeli warto$¢ nabywanego pojazdu nie prze-
kracza kwoty 137.892 zt brutto (w tym 12.892 zt podatku VAT
podlegajgcego odliczeniu, 12.892 zt niepodlegajgcego odlicze-
niu podatku VAT oraz cena netto: 112.108 zt).

Z koleti, jezeli dany pojazd bedzie wykorzystywany wytgcznie
do celéw stuzbowych nabywcy przystuguje prawo petnego
odliczenia podatku VAT, a zatem maksymalna cena nabycia
pojazdu, na zakup, ktérego bedzie udzielone wsparcie wynie-
sie 153.750 zt brutto (125.000 zt netto oraz 28.750 zt VAT podle-
gajgcego odliczeniu). Oznacza to, ze w takim przypadku 0so-
ba, ktéra bedzie chciata skorzysta¢ z wsparcia bedzie mogta
wybierac ze znacznie szerszej gamy pojazddéw w poréwnaniu
do podmiotu, ktéremu nie przystuguje w ogéle prawo do od-
liczenia.

Nalezy jednak podkresli¢, ze korzystanie jedynie z 50% pra-
wa do odliczenia jest bardzo czeste wsrdd polskich przedsie-
biorcow, poniewaz prowadzenie ewidencji przebiegu pojazdu
(tzw. kilometréwka) jest wymagane do korzystania z petnego
odliczenia, co nastrecza wielu problemoéw, a w rezultacie nie-
wielu przedsiebiorcow korzysta z tego rozwigzania.
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Threshold purchase price for vehicles
to be supported

One of the controversial provisions contained in the draft
regulation is the rule that establishes the maximum purchase
price of a passenger car to be supported. Financial support
will not be granted if the purchase price of the vehicle ex-
ceeds PLN 125,000.

With regard to the definition of ‘purchase price’, the draft
regulation includes a reference to Article 28(2) of the Polish
Accounting Act, whereby the purchase price is the purchase
price of an asset which includes the amount due to the seller,
without deductible value added tax and excise duty. Conse-
quently, when calculating the upper threshold for a purchase
to be supported from the Fund, the amount of deductible VAT
should be taken into account.

If the purchaser is not entitled to deduct VAT (if the car is pur-
chased exclusively for private use or as part of a VAT-exempt
business activity), the upper threshold will be equal to the
gross price of the vehicle, i.e. it will cover the entire amount
of the value added tax.

If the vehicle is intended for the so-called mixed use, i.e. if it
isintended to be used for both business and private purposes,
there is an entitlement to deduct 50% of the VAT. In such a
case, financial support may be granted if the value of the ve-
hicle to be purchased does not exceed PLN 137,892 gross (incl.
PLN 12,892 of deductible VAT, PLN 12,892 of non-deductible VAT
and net price: PLN 112,108).

On the other hand, if the vehicle is used exclusively for busi-
ness purposes, the buyer is entitled to deduct the VAT in full
and, therefore, the maximum purchase price of the vehicle to
be supported will be PLN 153,750 gross (PLN 125,000 net and
PLN 28,750 of deductible VAT). This means that a person who
wishes to take advantage of the support will be able to choose
from a much wider range of vehicles than an entity that is not
entitled to a deduction at all.

It should be stressed, however, that Polish entrepreneurscom-
monly use only 50% of the deduction entitlement because in
order to take advantage of the full deduction, the entity is
obliged to keep records of the vehicle’s mileage, which causes
numerous problems and, as a result, few entrepreneurs make
use of this solution.



Wskazane powyzej zréznicowanie maksymalnej kwoty limitu
cenowego pojazdow, ktorych zakup moze podlega¢ wsparciu,
wprowadza dodatkowe problemy dla nabywcow, poniewaz
kwestia, czy zakup danego pojazdu zmiesci sie w limicie, be-
dzie wymagata analizy kwestii ,odliczalnosci” VAT w danym
przypadku. Nie mozna zatem wprost odpowiedziec, ktére mo-
dele samochoddw osobowych o napedzie elektrycznym bedag
podlegac¢ w Polsce dofinansowaniu, poniewaz bedzie to zale-
zato od indywidualnej sytuacji kupujacego.

Leasing pojazdow

Pierwotna wersja projektu rozporzadzenia wykonawczego
zaktadata mozliwos¢ objecia finansowaniem réwniez zakupu
samochodéw w celu oddania ich w leasing. Leasingodawca
otrzymywatby wsparcie, a nastepnie obnizat raty leasingowe.
W zwiagzku z watpliwosciami odnoszacymi sie do potencjal-
nych probleméw ze stosowaniem projektowanego rozwig-
zania w kontekscie przepiséw podatkowych, zdecydowano
0 zmianie tresci regulacji w tym zakresie. Zgodnie z obecnym
brzmieniem projektu rozporzadzenia, pojazdy oraz jednostki
ptywajace objete wsparciem nie mogg stanowic¢ przedmiotu
sprzedazy lub leasingu (§ 52 ust. 2). Wykluczenie aut leasingo-
wanychzmozliwosciobjeciawsparciemstanowijedngznajwiek-
szych kontrowersji zwigzanych z wprowadzanymi regulacjami.

W szczegdlnosci kontrowersyjne jest wytgczenie mozliwosci
korzystania ze wsparcia przez samych leasingobiorcow. 0 ile
rzeczywiscie zgtaszane watpliwosci dotyczace niezgodnosci
z przepisami prawa podatkowego schematu, w ktérym leasin-
godawca otrzymywatby wsparcie i nastepnie odpowiednio
obnizat raty leasingu, moga by¢ uzasadnione, o tyle trudno
zrozumiec, dlaczego wytgczono mozliwosc korzystania z le-
asingu réwniez przez leasingobiorcow.

Ostateczna wersja rozporzadzenia nie zostata jednak jak do-
tad ogtoszona. Projekt znajduje sie nadal w fazie konsultaciji,
a zatem moze jeszcze ulec zmianie.

Rozporzadzenie ws. wsparcia dla osob
fizycznych

W dniu 15 lipca 2019 r. ogtoszono takze projekt rozporzadzenia
Ministra Energii w sprawie szczegétowych warunkoéw udzie-
lania oraz rozliczania wsparcia udzielonego osobom fizycz-
nym nieprowadzgcym dziatalnosci gospodarczej. Maksymal-
ng kwote dofinansowania zakupu samochodu elektrycznego
ustalono na 30% ceny nabycia, nie wiecej jednak niz 37 500 zt.

The aforementioned differentiation of the maximum price
cap for the purchase of vehicles which may be supported rais-
es additional problems for buyers since in order to check if
the purchase of a vehicle fallsunder the price cap buyers will
have to analyse the deductibility of VAT in their case. There-
fore, one cannot directly tell which models of electric passen-
ger cars will be entitled to financial support in Poland since
this will depend on the buyer’s individual situation.

Leasing of vehicles

The original version of the draft implementing regulation
provided for the possibility of financing the purchase of cars
that would be leased subsequently. The lessor would receive
support and then reduce the leasing rentals. Given the doubts
regarding potential problems with the application of the pro-
posed solution in the context of tax regulations, it was decid-
ed to change the regulation in this sphere. Under the current
wording of the draft regulation, vehicles and vessels eligible
for support may not be resold or leased (§ 52(2)). Exclusion
of leased cars from the financial support is among the major
controversies related to the proposed regulations.

In particular, a controversial idea is to exclude the support
possibility for lessees. While the doubts raised about the
non-compliance with tax legislation may be justified, i.e. re-
garding the idea where the lessor would receive support and
then reduce leasing instalments accordingly, it is difficult to
understand why lessees have also been excluded from using a
leasing arrangement.

However, the final version of the regulation has not yet been
promulgated. The draft is still in the consultation phase and,
therefore,may still be modified further.

Regulation on support for natural
persons

On 15 July 2019, the Minister of Energy also announced his
draft regulation of on detailed conditions for granting and
settling the support granted to natural persons not engag-
ing in business activity. The maximum amount of financial
support for the purchase of an electric car was set at 30% of
the purchase price, yet not more than PLN 37,500. Support may
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Wsparcie moze by¢ udzielone, jesli cena nabycia (w rozumie-
niu ustawy o rachunkowosct, tj. bez podlegajacego odliczeniu
podatku VAT) takiego pojazdu nie przekracza 125 000 zt.

Kryteria wyboru projektow do udzielenia
wsparcia

W ustawie o biokomponentach i biopaliwach znajdujg sie

cztery ogolne kryteria, ktére nalezy bra¢ pod uwage oceniajgc

projekty do ewentualnego wsparcia w trybie konkursowym
oraz pozakonkursowym:

1) znaczenia projektu dla potrzeb rozwoju rynku biokompo-
nentéw, paliw ciektych, biopaliw ciektych, innych paliw
odnawialnych, sprezonego gazu ziemnego (CNG) lub skro-
plonego gazu ziemnego (LNG), w tym pochodzgcego z biome-
tanu, wodoru oraz energii elektrycznej, wykorzystywanych
w transporcie;

2) adekwatnosci 1 trafnosci zaplanowanych dziatan i metod
ich realizacji w odniesieniu do celéw wspieranych ze Srod-
kéw Funduszu;

3) oceny wysokosci planowanych kosztéw realizacji projektu
w stosunku do jego zakresu rzeczowego;

4) zdolnosci organizacyjnej wnioskodawcy do realizacji pro-
jektu oraz przygotowania instytucjonalnego do jego wdro-
zenia.

Na podstawie art. 28zg ust. 6 ustawy Ministerstwo Energii

opublikowato réwniez projekt rozporzadzenia w sprawie

szczegétowych kryteridw wyboru projektdw do udzielenia
wsparcia ze srodkéw Funduszu Niskoemisyjnego Transportu.

Planowane zmiany legislacyjne

Po zgtaszaniu przez wiele miesiecy postulatéw o zmiane
Ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych przez
samorzgdowcow, Sejm uchwalit 19 lipca 2019 1. jej noweliza-
cje. Dzieki temu, jak juz wspomniano wczesniej, obowigzek
zapewnienia min. 10-procentowej floty pojazdéw dla urzedow
centralnych i samorzadowych zostat odroczony do 1 stycznia
2022 r. Pierwotnym postulatem samorzgdowcow byto réwniez
aby do wymaganego odsetka niskoemisyjnej floty mogty byc
zaliczane tez pojazdy napedzane gazem ziemnym, co osta-
tecznie nie znalazto uznania w Ministerstwie Energii. Trzeba
zauwazyc, ze w dalszym ciggu nie jest pewne czy samorzady
1 podwykonawcy zadan publicznych bedg w stanie spetnic na-
wet w wydtuzonym czasie wymogi co do udziatu pojazdow
niskoemisyjnych w przypadku sprzetu specjalistycznego, ta-
kiego jak Smieciarki. Mozliwe wiec, ze bedg rozwazane dalsze
nowelizacje.
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be granted if the purchase price (within the meaning of the
Polish Accounting Act, i.e. without deductible VAT) of such a
vehicle does not exceed PLN 125,000.

Criteria for selection of projects to be
supported

The Act on Biocomponents and Biofuels includes four general

criteria to be taken into account when assessing projects for

potential support under competitive and non-competitive
procedures:

1) the importance of the project for the development of the
market of biocomponents, liquid fuels, liquid biofuels, oth-
er renewable fuels, compressed natural gas (CNG) or lique-
fied natural gas (LNG), including that originating from bi-
omethane, hydrogen and electricity as used in transport;

2) the relevance and adequacy of the proposed actions and re-
lated implementation methods in relation to the aims sup-
ported by the Fund;

3) assessment of the amount of planned costs of project im-
plementation versus the material scope of the project;

4) the applicant’s organisational capacity to implement the
project and institutional preparation for its implementa-
tion.

Under Article 28zg(6) of the Act, the Ministry of Energy has

also published a draft regulation on detailed criteria for

selecting projects to be supported from the Low-Emission

Transport Fund.

Proposed changes in legislation

After many months of local government officials proposing
amendments to the Act on Electromobility and Alternative
Fuels, the Sejm passed an amendment to the Act on 19 July
2019. As a result, as mentioned earlier, the obligation to pro-
vide a min. 10% share of the fleet of vehicles for central and
local government offices was postponed until 1 January 2022.
The original proposal from the local governments was that
the required share of the low-carbon fleet could also include
vehicles powered by natural gas. However, this idea was not
approved by the Ministry of Energy. It should be noted that
it is still not certain whether local authorities and subcon-
tractors of public tasks will be able to meet the requirements
regarding the share of low-carbon vehicles for specialised
equipment (such as garbage trucks) even with the extended
deadline. Thus, further amendments cannot be excluded.



Prawo jazdy LCV 3,5t-4,25t

Parlament Europejski i Rada UE przyjety w kwietniu 2018 r.
dyrektywe zmieniajacg dyrektywe w sprawie praw jazdy
z 2006 1., ktora od tego momentu zezwala panstwom czton-
kowskim, po konsultacji z Komisjg Europejska, wprowadzic na
ich terytorium mozliwos¢ prowadzenia pojazdéw napedza-
nych paliwami alternatywnymi o maksymalnej dopuszczalnej
masie powyzej 3 500 kg, ale mniejszej niz 4 250 kg, przezna-
czonych do transportu rzeczy bez przyczepy dla posiadaczy
prawa jazdy kategorii B. Takie prawo jazdy musiatoby by¢
wydane co najmniej dwa lata wczesniej, a zwiekszona masa
pojazdu powinna wynika¢ jedynie z nadwyzki masy uktadu
napedowego (w poréwnaniu z takimi samymi pojazdami na-
pedzanymi paliwami konwencjonalnymi).

Z tej mozliwosci skorzystato kilka paristw, m.in. Niemcy, Fran-
cja, Wielka Brytania czy Holandia. Co wiecej, juz wczesniej
Komisja Europejska zezwolita na dopuszczenie do ruchu po-
jazdow ciezarowych ciezszych o 1t (do 19t), pod warunkiem, ze
pojazdy te bedg zasilane paliwem alternatywnym. W Polsce
natomiast nie planuje sie na ten moment dopuszczenia posia-
daczy prawa jazdy kategorii B do kierowania pojazdami LCV
0 wadze od 3,5t do 4,25t.

0D 2018 R. PANSTWA CZxONKOWSKIE UE MOGA
WPROWADZIC NA SWOIM TERYTORIUM MOZLIWOSC
PROWADZENIA POJAZDOW NAPEDZANYCH PALIWAMI
ALTERNATYWNYMI 0 MASIE OD 3,5T

DO 4,25T DLA POSIADACZY PRAWA

JAZDY KATEGORII B.

Driving licence for 3.5 t—4.25 t LCVs

In April 2018, the European Parliament and the Council of the
EU adopted a directive amending the 2006 directive on driv-
ing licences, which now allows member states, after consult-
ing the European Commission, to introduce the possibility to
drive vehicles using alternative fuels on their territory, where
the vehicles have a maximum authorised mass of more than
3,500 kg but less than 4,250 kg, intended for the transport of
goods without a trailer, for holders of category B driving li-
cences. Such a driving licence would need to be issued at least
two years earlier and the increased vehicle mass should only
be due to the surplus weight of the power train (compared to
the same vehicles running on conventional fuels).

Several countries have already taken advantage of this pos-
sibility, including Germany, France, the United Kingdom and
the Netherlands. Moreover, the European Commission has au-
thorised the entry of heavy goods vehicles heavier by 1 t (up to
19 t) provided that these vehicles are powered by alternative
fuel. In Poland, however, there are no plans to allow holders
of category B driving licences to drive LCVs weighing between
35tand4.25t.

FROM 2018 ONWARDS, EU MEMBER STATES HAVE

BEEN ABLE TO INTRODUCE THE POSSIBILITY FOR
HOLDERS OF CATEGORY B DRIVING LICENCES TO DRIVE
VEHICLES WITH AMASS OF 3.5 T TO 4.25T ON THEIR
TERRITORY PROVIDED THAT SUCH VEHICLES RUN

ON ALTERNATIVE FUELS.
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Prawodawstwo w Polsce
Wstep

Szeroko rozumiany transport niskoemisyjny, w tym elektro-
mobilnos¢, w realiach polskiego rozwoju gospodarczego jesz-
cze do niedawna stanowita zupetnie nieoznakowang droge.
Polski ustawodawca, jakkolwiek dostrzegat potencjat rynku
elektromobilnosci 1 jego znaczgce mozliwosci wzrostowe to
jednak dtugo nie podejmowat sie stworzenia prawodawstwa,
ktore wychodzitoby naprzeciw oczekiwaniom rynkowym.
Niemniej, w chwili obecnej powyzsze wydaje sie jednak wy-
tacznie opisem przesztosci. Wysitek legislacyjny podjety
w ostatnich latach przez panstwo stwarza realng mozliwosé
rozwoju tego sektora.

Ustawa o elektromobilnosci

Ustawa obejmuje swoim zakresem nowg dziedzine gospodar-
ki, wczesniej niepodlegajgcg ogolnej (lub bardziej skonkrety-
zowanej) regulacji prawnej. Polski ustawodawca zobligowany
byt do implementacji zapisow dyrektywy UE 2014/94, nato-
miast ze wzgledu na op6znienie w procedowaniu nad zapi-
sami polskiego prawodawstwa i potencjalne konsekwencje
braku jego wdrozenia na czas, uchwalona ustawa cechowata
sie niejednoznacznoscia i wieloma btedami merytorycznymi.
Z tego tez wzgledu ulegta juz ona kilku nowelizacjom.

Ustawa o elektromobilnosci odnosi sie takze do innych rodza-
jow paliw lezgcych u podstaw transportu niskoemisyjnego,
ktore stuzy¢ majg jako alternatywy dla powszechnie wykorzy-
stywanych paliw kopalnych. Stad w ustawie znajduijg sie tak-
ze przepisy odnoszace sie do wykorzystania sprezonego gazu
ziemnego (CNG), skroplonego gazu ziemnego (LNG) czy nawet
wodoru'. Niemniej jak zauwaza sie na gruncie uzasadnienia
do projektu omawianego aktu prawnego, przepisy ustawy do-
tyczg przede wszystkim energii elektrycznej i gazu ziemne-
go wykorzystywanych w transporcie, gdyz rozwdj tych paliw
alternatywnych w transporcie jest najbardziej pozgdanym
przez Ministerstwo Energii kierunkiem?.

Po raz pierwszy zostata przedstawiona ,mapa drogowa” bu-
dowy okreslonej ilosci punktéw tadowania w ramach ogol-
nodostepnych stacji tadowania pojazdow elektrycznych®.
W zwigzku z tym, ze ustawa o elektromobilnosci reguluje
W przewazajgcej mierze zasady odnoszgce sie do infrastruk-
tury do tadowania pojazdow elektrycznych, sg to kluczowe
zapisy tego aktu prawnego. Wskazuje sie, ze wybrane gminy
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Legislation in Poland
Introduction

until recently, the broadly-understood concept of low-
emission transport (including electro-mobility) constituted
a truly unmarked path, due to the realities of Polish economic
growth. Recognizing the potential of the electro-mobility
market and the associated significant potential for growth,
the Polish legislator had long failed to develop a legislative
system to meet stakeholders’ expectations. Until recently, the
Polish legal order lacked regulations that would respond to
the changing reality of the market expectations. Neverthe-
less, the above approach now seems to have been consigned to
the past. The legislative efforts of recent years have created
a real opportunity for development of this sector.

The Electro-Mobility Act

The Act regulates a new field of the economy which had not
formerly been subject to a general (or more specific) legal
framework. The Polish legislator was obliged to implement
the provisions of Directive EU 2014/94, but delays in the legis-
lative procedure in the Polish Parliament combined with the
potential consequences of failing to implement this legisla-
tion on time, resulted in the Act, as originally adopted, being
ambiguous and containing many substantive errors. Accord-
ingly, it has already been amended on several occasions.

The Electro-Mobility Act refers to other types of fuels that are
the cornerstone ofthe low-emission transport and are meant
to provide an alternative to thecommonly-used fossil fuels.
Therefore, the Act contains provisions relating to use of com-
pressed natural gas (CNG), liquefied natural gas (LNG) or even
hydrogen!. Nevertheless, as noted in the justification to the
draft version of the Act, its provisions relate mainly to elec-
tric energy and natural gas used in transport, as development
of these alternative fuels in transport is the most desirable
direction in the opinion of the Ministry of Energy?.

The “roadmap” for development of specific number of charg-
ing points in a network of publicly-available charging sta-
tions for electric vehicles was presented for the first times. As
the Electro-Mobility Actprimarily regulates the rules govern-
ing the functioning of the charging infrastructure for elec-
tric vehicles, these are key provisions of the Act. It has been
pointed out that chosen municipalities will be committed



zobligowane bedg (po spetnieniu okreslonych warunkéw) do
przygotowania planu budowy ogoélnodostepnych stacji tado-
wania. Plan ten bedzie podlegat uwzglednieniu przez opera-
toréw systemow dystrybuujacych (0SD) energie elektryczng
(najwieksi operatorzy systemu dystrybucyjnego elektroener-
getycznego na danym obszarze), a nastepnie przez nich re-
alizowany. Oznacza to, ze jesli do poczatku 2020 roku upraw-
dopodobni sie, ze do dnia 31 grudnia 2020 roku nie zostanie
wybudowana minimalna liczba punktéow tadowania zainsta-
lowanych w ogélnodostepnych stacjach tadowania zlokalizo-
wanych w okreslonych gminach, budowg brakujgcych punk-
téw bedag musiaty zajgc¢ sie poszczegolne spotki dystrybuujace
energie elektryczng. W ten sposob do kornca 2020 roku uzyt-
kownicy pojazdéw elektrycznych (w najwiekszych gminach)
zyskajq sie¢ ogdlnodostepnych punktéw tadowania pojazdow
elektrycznych.

Uzupetnieniem powyzszego bedg ogélnodostepne stacje tado-
wania wchodzace w sktad Transeuropejskiej Sieci Transpor-
towej (TEN-T). Siec ta stanowi instrument stuzgcy koordynacji
oraz zapewnieniu spojnosci i komplementarnosci inwestycji
infrastrukturalnych na poziomie unijnym. W zakresie trans-
portu drogowego Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Auto-
strad opracowywac bedzie plan lokalizacji ogélnodostepnych
stacji tadowania oraz stacji gazu ziemnego wzdtuz drog sieci
bazowej TEN-T. Ogoélnodostepne punkty tadowania pojazdow
elektrycznych (do ktérych odniesienie znajdzie sie réwniez na
gruncie wspomnianych powyzej minimalnej liczby punktéw
tadowania w poszczegélnych gminach), bedg uwzgledniaty
punkty w ramach sieci TEN-T. W zwigzku z tym, ze siec ta nie
ogranicza sie wytgcznie do energii elektrycznej jako alterna-
tywnego rodzaju paliwa do napedu pojazdéw, wzdtuz kory-
tarzy drog TEN-T bedg powstawac takze punkty tankowania
sprezonego gazu ziemnego (CNG).

Ustawa o elektromobilnosci zawiera takze zapisy obligujace
wybranych operatoréw systeméw dystrybucyjnych gazowych
do uwzgledniania w swoich planach rozwoju budowy stacji
gazu ziemnego*. W przypadku tego paliwa, ustawodawca nie
wskazat, jak ma to miejsce w przypadku ogélnodostepnych
stacji tadowania pojazdéw elektrycznych, ilosci stacji gazu
ziemnego, ktore muszg zosta¢ wybudowane przez takiego
operatora. W tym zakresie ustawa nie przewiduje takze ter-
mindw, kiedy budowa takich stacji musiataby nastgpic. Moz-
na wiec stwierdzic, ze ustawa o elektromobilnosci w zakresie
paliw alternatywnych zawiera w przewazajgcej mierze zapi-
sy, ktére regulujg materie zwigzang z napedem elektrycznym
ponad inne alternatywne jego rodzaje.

(having met specific conditions) to draft a plan for develop-
ment of publicly-available charging stations. The plan will
be taken into consideration by electricity distribution sys-
tem operators (the biggest electricity distribution system
operators in a given area) and then implemented by them.
This means that if, by early 2020, it becomes probable that the
minimum number of charging points in publicly-available
charging stations located in specific communes will not have
been constructed by 31st December 2020, particular electric-
ity distribution companies will have to handle development
of the remaining points. Therefore, by the end of 2020, us-
ers of electric vehicles (in the largest municipalities) will
benefit from access to public charging points for electric
vehicles.

The above will be supplemented by publicly available charg-
ing stations that belong to Trans-European Transport Net-
works (TEN-T). The Networks constitute an instrument for
coordination, which also ensures cohesion and the comple-
mentarity of infrastructural investments at the EU level. In
terms of road transport, the General Director for National
Roads and Highways will develop a location plan for publicly
available charging stations and natural gas stations along the
base TEN-T network roads. Publicly available electric vehicle
charging points (which, as mentioned above, are also referred
to in the context of a minimum number of charging points
in individual municipalities) are to include points within
the TEN-T network. As the network is not limited to the use
of electricity as an alternative fuel for motor vehicles, com-
pressed natural gas (CNG) refuelling points will also be estab-
lished along TEN-T road corridors.

The Electro-Mobility Act also includes provisions that com-
mit selected operators of gas distribution systems to take
into account development of natural gas stations in their de-
velopment plans®. In case of this fuel, the legislator did not
indicatethe number of natural gas stations that will need to
be constructed by such operators (in contrast to the specified
number of publicly available electric vehicle charging sta-
tions). Moreover, the Act specifies no deadlines for construct-
ing such stations. Therefore, it is fair to say that sections of
the Electro-Mobility Act dedicated to alternative fuels mainly
contain provisions that regulate the electric drive to a much
bigger extend that other alternative drives.
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Sama infrastruktura techniczna stanowi wytgcznie, jak-
kolwiek niezbedne, zaplecze rynku, w ktérym kluczowym
elementem sg pojazdy elektryczne. Zachecenie potencjal-
nych nabywcoéw do zakupu pojazdu elektrycznego stanowi
wyzwanie. Stad tez w poczatkowym etapie jego rozwoju
tego rynku niezbedne jest jego wsparcie. W zwigzku z tym,
na gruncie kilku ustaw (do ktérych ustawa o elektromo-
bilnosci wprowadzita zmiany) wymienia sie kilka mecha-
nizmoéw zachecajacych do zakupu pojazdéw elektrycznych.
Ustawa o elektromobilnosci stanowi poczatek zmian, ktére
(jesli przyja¢ dalsze rozwijanie zaproponowanych mecha-
nizmoéw) przyczynig sie do popularyzacji pojazdéw zero-
1 nisko- emisyjnych w Polsce.

Kluczowymi instrumentami wspomagajacymi ekosystem

elektromobilnosci, a zwtaszcza wspierajgcymi (lub zache-

cajacymi do zakupu potencjalnych) uzytkownikéw pojazdow

elektrycznych sg miekkie instrumenty wsparcia. Na gruncie

opisywanej ustawy sg to:

1. mozliwos¢ wykorzystania buspaséw przez pojazdy elek-
tryczne,

2. mozliwos¢ darmowego parkowania w ptatnej strefie parko-
wania przez pojazdy elektryczne i napedzane gazem ziemnym,

3. nieograniczony wijazd dla pojazdéw elektrycznych do strefy
czystego transportus.

Z drugiej strony ustawa o elektromobilnosci przewiduje takze

instrumenty finansowe, ktére majg stuzy¢ jako ,odcigzenie”

przy zakupie pojazdu elektrycznego. Zalicza sie do nich:

1. zwolnienie z akcyzy w przypadku zakupu pojazdu elektrycz-
negos,

2. mozliwos¢ wyzszego odpisu amortyzacyjnego (zwiekszenie
dotychczasowego ograniczenia wartosci poczatkowej po-
jazdu z 20 tys. do 30 tys. euro),

Mechanizmy wsparcia przewidziane na gruncie ustawy
0 elektromobilnosci nie sg jednolite dla wszystkich rodza-
joéw pojazdéw zero- i nisko- emisyjnych. W najszerszym za-
kresie premiowane sg pojazdy w catosci napedzane energia
elektryczna. Pozostate rodzajepojazdéw(napedzane LNG, CNG,
wodorem czy hybrydy typu plug-in) obejmujg wytacznie se-
lektywne mechanizmy wsparcia.

Ustawodawca zdecydowat sie na skorzystanie ze zréznicowa-
nego wachlarza instrumentéw, ktére majg przyczynic¢ sie do
realizacji celdw ustawy przez operatoréw sieci dystrybucyj-
nych. W zakresie budowy ogoélnodostepnych stacji tadowania,
koszty ponoszone przez takiego operatora sg zaliczane do tzw.
kosztow uzasadnionych. Przez koszty uzasadnione rozumie
sie koszty niezbedne do wykonania zobowigzan powstatych

Niskoemisyjna
mobilnosé
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Technical infrastructure itself exclusively constitutes the
necessary background for the marketon which electric ve-
hicles are the key component. Encouraging potential buyers
to purchase electric vehicles remains a challenge. Therefore,
at the initial stage of development of this market, support is
essential. Therefore, a number of legal acts (amended by the
Electro-Mobility Act), contained several incentive measures
in order to encourage to purchase the electric vehicle. The
Electro-Mobility Act marks the beginning of changes which
(if the proposed measures are actually developed) will con-
tribute to the popularization of zero- and low-emission ve-
hicles in Poland.

Key measures that support the electro-mobility ecosystem,

and especially support users of electric vehicles (or encour-

age prospect users to buy an EV) are soft support tools. Within

the Act, these include:

1. enabling electric vehicles to use preferential bus lanes;

2. providing free-of-charge parking in paid-parking zones for
electric and natural gas-fuelled vehicles;

3. permitting unlimited entry into clean transport zones for-
electric vehicles®.

0n the other hand, the Electro-Mobility Act also envisages fi-

nancial instruments to “reduce the burden” associated with

purchasing electric vehicles. These include:

1. exempting the purchase of an electric vehiclefrom excise
taxs;

2.enabling a higher depreciation write-off (by increasing
current limitations placed on the initial value of a vehicle
from EUR 20,000 to EUR 30,000).

The support mechanisms provided for in the Electro-Mobility
Act do not apply uniformly to all types of zero- and low-emis-
sion vehicles. The greatest benefits apply to vehicles powered
exclusively by electricity. Other types of vehicles (fuelled by
LNG, CNG, hydrogen or plug-in hybrids) are only entitled to
benefit from selected support mechanisms.

The legislator took advantage of a diversified range of in-
struments which seek to contribute to fulfilment of the Act’s
objectives by distribution network operators. As regards the
construction of publicly available charging stations, the costs
incurred by such operators constitute part of the so-called
eligible costs. Eligible costs are to be understood as costs nec-
essary to perform obligations arising in association with the



w zwigzku z prowadzong przez przedsiebiorstwo energetycz-
ne dziatalnoscig w zakresie dystrybucji paliwami lub energia
elektryczng oraz przyjmowane przez takie przedsiebiorstwo
do kalkulacji cen 1 stawek optat ustalanych w taryfie’. Prze-
ktada sie to na mozliwosc ,uwzglednienia” kosztéw budowy
infrastruktury w stosowanej przez dane przedsiebiorstwo ta-
ryfie. W dalszej kolejnosci korzystnie ze stacji tadowania po-
jazdow (badz tankowania gazu) obcigzone bedzie odpowied-
nig stawka za dystrybucje energii elektrycznej badz paliwa
gazowego.

Omawiajagc zagadnienia poruszone na gruncie ustawy o elek-
tromobilnosci a odnoszace sie ogolnie do rynku emobility
nie mozna poming¢ takze regulacji zawartych w ustawie
0 biokomponentach i biopaliwach ciektych®. Na jej gruncie
uregulowano mechanizmy, ktére przyczyniac¢ sie beda do fi-
nansowego wsparcia zakupu pojazdéw elektrycznych?, a takze
szeregu enumeratywnie wymienionych dziatan wspieraja-
cych sektor emobility.

Ustawa o biokomponentach okresla ramy prawne do funkcjo-
nowania Fundusz Niskoemisyjnego Transportu. Fundusz ten
bedzie gromadzit srodki finansowe, a nastepnie przeznaczat
zebrane fundusze m.in. na cele wspierajace badania dotyczace
wykorzystywanych w transporcie paliw, budowe i rozbudowe
infrastruktury do tadowania pojazdow elektrycznych, a takze
(co z punktu widzenia potencjalnych uzytkownikéw wyda-
je sie najbardziej istotne) wspierat zakup nowych pojazdéw
elektrycznych?®. Jest wiec to kluczowe narzedzie prawne, ktore
bedzie miato bezposrednie przetozenie na dokonanie wyboru
zakupu pojazdu elektrycznego.

Zaznaczyc¢ nalezy, ze przepisy precyzujgce dziatanie tego fun-
duszu i okreslajgce warunki wsparcia projektéw w ramach
zgromadzonych $rodkéw zostang dopiero wydane w drodze
rozporzadzenia Ministra Energii. Obecnie bowiem trwaja
prace nad jego finalnym ksztattem?.

Zgodnie z zaproponowanymi rozwigzaniami, wybrane pod-
mioty mogtyby liczy¢ na wsparcie zwigzane m.in. z budowg
lub rozbudowg infrastruktury do tadowania pojazdéw ener-
gig elektryczng (oddzielnie dla normalnej i duzej mocy). Jesli
chodzi o budowe ogdlnodostepnych punktow tadowania, to
wsparcie w ramach FNT otrzymajg jedynie wyszczegdlnione
w projekcie Rozporzadzenia podmioty, wsrod ktorych obecne
zapisy Rozporzadzenia wymieniajg: przedsiebiorcéw dystry-
buujacych paliwa gazowe albo energie elektryczng, spotki
obrotu energig albo spotki obrotu paliwami czy operato-
row ogolnodostepnych stacji tadowania. W takim wypadku

activities of an energy company in the field of distribution of
fuel or electricity and applied by such companies when calcu-
lating prices and payment tariffs’. This translates into a pos-
sibility to “take account of” infrastructure development costs
in a given company's tariffs. Subsequently, the use of vehicle
charging stations (or gas refuelling stations) will be subject
to the appropriate rate for the distribution of electricity
or gas.

When discussing the issues concerned with the Electro-
Mobility Act and generally related to the e-mobility mar-
ket, it is also necessary to discuss the provisions of the
Liquid Biofuels and Biocomponents Act®. It regulates the
mechanisms that will contribute to providing financial
support for the purchase of electric vehicles®, and also a
wide range of stated activities to support the e-mobility
sector.

The Biocomponents Act lays down the legal framework for
the functioning of the Low-Emission Transport Fund. The
Fund will gather financial resources and use them for such
purposes as supporting research on transport fuels, con-
structing and developing electric vehicles’ charging in-
frastructure and (perhaps the most important from the
perspective of potential users) supporting the purchase of
new electric vehicles. As such, it is a key legal instrument
which will directly influence the choice to purchase electric
vehicles.

It should be noted that the legal provisions which specify
the details for the fund’s functioning and the conditions for
granting support to projects from the collected funds are to
be issued in a regulation issued by the Minister of Energy.
Works are in progress on the final version of this document®.

According to the proposed solutions, selected entities could
receive support to construct or develop electric vehicles’
charging infrastructure (with separate support possibilities
applying to high and standard power facilities). As regards
the development of publicly available charging points, FNT
support will only be granted to those entities specified in the
draft Regulation. The present version of this document in-
cludes the following: entrepreneurs distributing gas fuels or
electricity, energy trade companies or fuel trade companies
and publicly available charging station operators. In such
cases, it is envisaged that subsidies or loans may be provided
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przewidziano dotacje lub pozyczke, a taczna kwota wsparcia
na takg inwestycje wynositaby albo 25 500 zt (jedna stacja
tadowania o normalnej mocy), albo 150 000 zt (jedna stacja
tadowania o duzej mocy).

Niezaleznie od przyjetego ostatecznego ksztattu wskazane-
g0 rozporzadzenia, wsparcie zakupu pojazdéw elektrycznych
(poza przedsiebiorcami i jednostkami samorzadu terytorial-
nego) beda mogty otrzymac osoby fizyczne niewykonujace
dziatalnosci gospodarczej. Podmioty te bedg mogty wniosko-
wac o wsparcie wytgcznie w zakresie zakupu nowych pojaz-
dow kategorii M1, a zatem pojazdéw do przewozu 0séb, ma-
jace nie wiecej niz osiem miejsc oprdcz siedzenia kierowcy.
Na gruncie ustawy o biokomponentach i biopaliwach ciektych
zastrzezono, ze mogg to by¢ wytgcznie pojazdy wykorzystu-
jace do napedu energie elektryczng wytworzong z wodoru w
zainstalowanych w nim ogniwach paliwowych lub wykorzy-
stujacych do napedu wytgcznie energie elektrycznag. Z zakresu
wsparcia wytgczone zostaty pojazdy wykorzystujgce LPG i CNG.

Zgodnie z projektem rozporzadzenia okreslajgcym szczegdto-
we warunki udzielania wsparcia osobom fizycznym niewyko-
nujacym dziatalnosci gospodarczej (i rozliczania go)“ osoby
fizyczne nieprowadzace dziatalnosci gospodarczej bedg mo-
gty ubiegac sie o wsparcie zakupu nowego pojazdu elektrycz-
nego, ktérego wartosc¢ nie bedzie mogta przekraczac 125 tys.
zt. W takim przypadku maksymalna wysokos$¢ wsparcia be-
dzie wynosita 37,5 tys. zt. Kluczowe jest to, ze wskazane kwoty
moga nie stanowi¢ wystarczajacej zachety do zakupu pojaz-
dow elektrycznych przez osoby fizyczne, poniewaz do wspar-
cia kwalifikowac sie bedzie bardzo ograniczona ich ilos¢®.
To poddaje w watpliwos¢ cel wprowadzania takiego progu
wartosci pojazdu elektrycznego jako ten, ktory kwalifikowat-
by sie do wsparcia. Wskazane pojazdy elektryczne nalezg do
aut typowo miejskich, cechujgcych sie niewielkimi rozmiara-
mi przy stosunkowo ograniczonym wyposazeniu. Dlatego tez
mozna przypuszczac, ze potencjalny nabywca, nawet jesliby
uwzgledni¢ maksymalny poziom mozliwej doptaty do pojazdu
elektrycznego, w dalszym ciggu wolatby wybrac bedacy w tej
samej cenie tradycyjny pojazd z silnikiem spalinowym niz ten
napedzany energig elektryczna.
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and that the total amount of support for such investments
would amount to either PLN 25,500 (for each standard-power
charging station) or PLN 150,000 (for each high-power charg-
ing station).

Regardless of the regulation’s ultimate content, the afore-
mentioned support for purchasing electric vehicles (aside
from purchases by entrepreneurs and local authorities) will
be available to natural persons who are not engaged in busi-
ness activity. Such entities will be able to request support
only for the purchase of new M1 category vehicles — i.e. ve-
hicles for passenger transport which have no more than eight
seats plus the driver’s seat. Pursuant to the Biocomponents
Act, the only qualifying vehicles are those which use electric-
ity generated from hydrogen in integrated fuel cells or which
solely use electricity as their energy source. Vehicles which
use LPG and CNG are excluded from the scope of these support
measures.

According to the draft regulation which specifies the detailed
conditions for granting support to natural persons not en-
gaged in business activity (and the payment of such support),
natural persons not engaged in business activity will be en-
titled to apply for support to purchase a new electric vehicle
valued at up to PLN 125,000. In such a case, the maximum sup-
port granted will be PLN 37,500. What matters most is that
the indicated amounts may not provide sufficient incentives
for individuals to purchase electric vehicles, as a very limited
number of them will be eligible for the support?. This puts
into question the purpose of introducing such a threshold for
the value of an electric vehicle as one that would be eligible
for support. These electric vehicles are typical city cars, small
in size and with relatively modestly equipped. Therefore,
it can be assumed that a potential buyer, even if taking the
maximum level of possible subsidy for an electric vehicle into
account, would still prefer to ‘choose’ a traditional combus-
tion engine vehicle over an electric vehicle available at the
same price.



Postulowane zmiany i oczekiwania
branzy

W ustawie proponuje sie instrumenty, ktére majg stuzyc
wspieraniu rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych,
a tym samym stworzy¢ ekosystem zdolny zacheci¢ konsumen-
téw do zakupu pojazdéw napedzanych tymi paliwami®. Trzeba
jednak zwroci¢ uwage, ze o ile w przypadku punktéw tado-
wania pojazdéw elektrycznych odpowiednie przepisy gwa-
rantujgce ich powstanie zostaty uwzglednione, tak zupetnie
pominieto przepisy regulujgce powstawanie (budowe) infra-
struktury do tankowania wodoru. Stad tez zastanawiajgce
jest przedstawienie jedynie czesciowego wsparcia dla pojaz-
déw wykorzystujgcych to alternatywne paliwo (ograniczenie
do mozliwosci uwzglednienia budowy takich punktéw wzdtuz
sieci bazowej TEN-T, a takze nieograniczony wjazd do strefy
niskoemisyjnej). Na tej podstawie mozna przyja¢, ze przyjete
przepisy pomijajg rozwéj tej technologii ze wzgledu na jej ni-
szowy zasieg. Nie jest jednak wykluczone, ze w tym zakresie
wraz z rozwojem technologii i samego rynku niskoemisyjne-
go transportu w Polsce doczekamy sie stosownych zmian do
ustawy o elektromobilnosci.

Wydaje sie, ze przy projektowaniu zapiséw ustawy o elektro-
mobilnosci pewnym niedopatrzeniem ustawodawcy byt brak
uwzglednienia w ramach ogolnodostepnych punktéw tado-
wania tych punktéw, ktore zostaty wybudowane np. w galeriach
handlowych 1 jednoczesnie nie zostaty przytgczone do sieci
operatora sieci dystrybucyjnej elektroenergetycznej tylko np.
do sieci galerii handlowej czy hotelu. Trudnosci wiec sprawiac
moze zaliczenie takich punktéw do liczby ogélnodostepnych
punktéw tadowania zainstalowanych w poszczegdlnych gminach.

Uwage zwraca sie réwniez na funkcjonowanie stref czystego
transportu i pojazdéw, ktére sg uprawnione do wjazdu na jej
teren. Ustawa o elektromobilnosci wymienia pojazdy elek-
tryczne, napedzane wodorem i napedzane gazem ziemnym,
jako te, ktore uprawnione sg do wjazdu do niej bez ograniczen.
Pomija sie przy tym popularne w Polsce pojazdy hybrydowe
(w tym réwniez hybrydy typu plug-in).

Wskazuje sie ponadto®, ze doprecyzowania wymagajg przy-
jete w ustawie o elektromobilnosci kryteria doboru gmin
zobowigzanych do dziatania w obszarze elektromobilnosci.
Kryteriumstopnia motoryzacji wydaje sie albo Zle zredago-
wane, albo niespojne, a kryterium 50 tys. mieszkancow, we-
dle ktorego gmina ma obowigzek uzywac pojazdéw, nie jest
logiczne.

Postulated changes and expectations
of the industry

The Act contains instruments which seek to support alterna-
tive fuels infrastructure, thus creating an ecosystem capa-
ble of encouraging consumers to purchase vehicles that use
such fuels®. However, it should be pointed out that, whereas
the Act contains provisions to ensure that to guarantee the
construction of electric vehicles’ charging points, no such
provisions exist as regards the development (construction)
of hydrogen fuelling infrastructure. One may wonder why
only partial support has been given to vehicles which use
this latter alternative fuel — i.e. such support is limited to
the possibility of providing fuelling points along the TEN-T
base network and permitting unlimited entry of such ve-
hicles into low-emission zones. On this basis, it can be as-
sumed that the legislation disregards the development of
this technology because it remains a niche product. We
cannot, however, exclude the possibility that alongside de-
velopments in technology and the low-emission transport
market in Poland, the Electro-Mobility Act will be amended
accordingly.

It appears that while developing provisions of the Electro-
Mobility Act, the legislator somehow failed to take into ac-
count such points that already exist (e.g. at shopping cen-
tres) and which have not been connected to the network of
a power distribution operator but rather to the network
of a particular shopping centre or hotel. Therefore, it may
prove to be difficult to include such points in the number
of publicly available charging points installed in individual
municipalities.

Emphasis has also been placed on the functioning of clean
transport zones and vehicles that are authorized to enter such
zones. The Electro-Mobility Act mentions electric vehicles
and cars fuelled by hydrogen or natural gas as vehicles which
qualify to enter such zones without any limitations. Mean-
while, hybrids (including plug-in hybrid vehicles) which are
popular in Polan dare omitted from the list.

It should also be indicated* that further details should be
provided regarding the criteria for selecting those mu-
nicipalities which are obliged to implement the electro-
mobility measures specified in the Act. The level-of-mo-
torization criterion appears to be either poorly drafted
or incoherent and the decision to oblige communes to use
such vehicles if they have 50,000 inhabitantsis illogical.
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Kolejnym problemem jest wsparcie okreslone w ramach Fun-
duszu Niskoemisyjnego Transportu przyznawane na zakup po-
jazdow ciezarowych i autobuséw. Zauwaza sie znaczacg r6z-
nice wartosci wsparcia pomiedzy dofinansowaniem zakupu
autobusu na gaz ziemny 1 autobusu z napedem elektrycznym.
Problematyczne jest réwniezrozgraniczenie od kiedy uznac
mozna czy pojazd ciezarowy jest napedzany gazem a kiedy nie®.

Prawodawstwo Unii Europejskiej

W dniu 22 pazdziernika 2014 r. przyjeta zostata Dyrektywa
Parlamentu Europejskiegoi Rady 2014/94/UE w sprawie roz-
woju infrastruktury paliw alternatywnych, ktéra ma na celu
wsparcie zastosowania paliw alternatywnychw transporcie.
Odpowiednia liczba publicznie dostepnych punktéw tadowa-
nia powinna zostac zainstalowana w szczegolnosci przy punk-
tach transportu publicznego, takich jak portowe terminale
pasazerskie, porty lotnicze lub dworce kolejowe. Wskazane
lokalizacje stanowig istotne miejsca, gdzie wykorzystanie
punktéw tadowania pojazdéw elektrycznych powinno byc¢
najwieksze.

Ustawa o elektromobilnosci zawiera, spdjne z dyrektywa,
precyzyjnie okreslone cele w zakresie minimalnej ilosci ogol-
nodostepnych punktéw tadowania pojazddw elektrycznych,
a takze w zakresie minimalnej liczby punktéw tankowania
sprezonego gazu ziemnego (CNG) zlokalizowanych w najwiek-
szych aglomeracjach (gminach). Cele te nalezy spetnic¢ do kon-
ca 2020 roku. Kolejne cele wyznaczone zostaty na gruncie dy-
rektywy na koniec 2025 roku. I w tym zakresie spodziewac sie
mozna kolejnych nowelizacji do ustawy o elektromobilnosci
(mowa tu w szczegélnosci o regulacjach w zakresie punktach
tankowania CNG wzdtuz sieci drég TEN-T, a takze wodoru).

W zakresie prawodawstwa unijnego i budowy punktéw tado-
wania pojazdéw elektrycznych istotne znaczenie ma réwniez
tzw. dyrektywa w sprawie charakterystyki energetycznej bu-
dynkdéw'®, wchodzgca w sktad tzw. pakietu Czysta energia dla
wszystkich Europejczykéw (powszechnie nazywanego ,Pakie-
tem Zimowym”). Wskazuje sie w niej, ze nowe budynki nie-
mieszkalne (jak i te poddawane wazniejszym renowacjom),
ktére jednoczesnie bedg miaty wiecej niz dziesie¢ miejsc par-
kingowych, bedg musiaty posiadac¢ co najmniej jeden punkt
tadowania pojazdéw elektrycznych na co najmniej jednym
na pie¢ miejsc parkingowych. W zakresie nowych budynkéw
mieszkalnych (lub poddawanych wazniejszym renowacjom)
konieczne bedzie zapewnienie mozliwosci instalacji infra-
struktury kanatowej aby na poézniejszym etapie utatwiac

Niskoemisyjna
mobilnosé
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Another problem is the specific support provided under the
Low Emissions Transport Fund for the purchase of heavy
goods vehicles and buses. There is a significant difference in
the value of support between co-financing the purchase of
a natural gas bus and an electric bus. It is also problematic
to distinguish whether a heavy goods vehicle is gas-powered
or not®.

European Union legislation

On the 22nd October 2014, the EU passed the Directive of the
European Parliament and the Council 2014/94/EU on the de-
ployment of alternative fuels infrastructure, which aims to
support the use of alternative fuels in transport.

An appropriate number of publicly available charging points
should be installed, in particular, near to public transport fa-
cilities such as passenger port terminals, airports or railway
stations. Indicated locations are significant places where
the usage of electric vehicle charging points should be at its
highest.

The Electro-Mobility Act contains precise objectives which
are consistent with the Directive, as regards the minimum
number of publicly available electric vehicle charging points
and the minimum number of points for compressed natural
gas (CNG) charging located in the largest agglomerations
(municipalities). These targets are to be achieved by the end
of 2020. The Directive defines further objectives to be met by
the end of 2025. Accordingly, we may expect further amend-
ments to the Electro-Mobility Act (particularly as regards CNG
refuelling points along the TEN-T road network and hydrogen
refuelling points).

In terms of EU legislation and the construction of charging
points for electric vehicles, the so-called Directive on the en-
ergy performance of buildings', which is part of the Clean En-
ergy package for all Europeans (commonly referred to as the
“Winter Package”), is also important. It points out that new
non-residential buildings (as well as those undergoing major
renovation) with more than ten parking spaces at the same
time will have to have at least one electric vehicle charging
station for at least one in five parking spaces. For new resi-
dential buildings (or those undergoing major renovation), it
will be necessary to ensure that channel infrastructure can
be installed to facilitate the installation of charging sta-
tions for electric vehicles at a later stage. Therefore, Mem-
ber States will be required to put in place solutions (removal



instalowanie punktéw tadowania pojazdéw elektrycznych. of possible regulatory barriers, including authorisation and

Z tego tez wzgledu panstwa cztonkowskie bedg zobowigza- approval procedures) that will simplify the installation of
ne do wprowadzenia rozwigzan (usuniecie ewentualnych charging points for both non-residential and residential
barier regulacyjnych, w tym dotyczacych procedur udziela- buildings.

nia pozwolen i zatwierdzania), ktére uproszczg instalowanie
punktow tadowania - zaréwno w odniesieniu do budynkow
niemieszkalnych, jak i mieszkalnych.
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Infrastruktura
Infrastructure

Wstep

Odpowiednia i dobrze zlokalizowana infrastruktura tadowa-
nia pojazdéw niskoemisyjnych stanowi kluczowy element
rozwoju sektora.

Dwa podmioty petnig zasadnicza role: operator ogdlnodo-
stepnej stacji tadowania, a takze dostawca ustugi tadowania.
Pierwszy z nich jest wtascicielem infrastruktury sktadajacej
sie na stacje tadowania. Jego obowigzki sprowadzajg sie do
utrzymywania jej oraz zarzadzania nia. Jesli chodzi o dostaw-
ce ustugi tadowania, podmiot ten $wiadczy ustuge tadowa-
nia uprzednio zawierajgc ze sprzedawca energii elektrycznej
umowe sprzedazy tej energii. Jest to podmiot odpowiedzialny
za dokonywanie rozliczen z uzytkownikami pojazdéw elek-
trycznych korzystajgcych ze stacji tadowania.

Dziatanie tych podmiotéw nie mogag byc¢ realizowane bez
udziatu operatora sieci dystrybucyjnej, odpowiedzialnego
za dostarczenie energii elektrycznej do stacji. To on zobli-
gowany jest do efektywnego czuwania nad ruchem w sieci
dystrybucyjnej, z zachowaniem wymaganej niezawodnos$ci
dostarczania energii elektrycznej i jakosci jej dostarczania.
Zwiekszajacy sie udziat pojazdéw elektrycznych (zaréwno
w odniesieniu do pojazdéw osobowych, jak i publicznego tran-
sportu) przektadac sie bedzie na coraz silniejsze oddziatywa-
nie na siec elektroenergetyczng, zarowno w wymiarze systemu
elektroenergetycznego w ogolnosci, jak i sieci dystrybucyj-
nej. Kluczowym aspektem z punktu widzenia operatoréw
dystrybuujgcych energie jest zapewnienie stabilnosci dostaw
1 przede wszystkim zagwarantowanie jej dostepnosci (ogra-
niczanie wystepowania mozliwych przerw w dostarczaniu).

W przedstawionym projekcie Polityki energetycznej Pol-
ski do 2040 r.V Ministerstwo Energii duze nadzieje poktada
w rozwoju elektromobilnosci zaznaczajgc mozliwosci jakie
wigzg sie z szerszym wykorzystaniem baterii w samochodach
elektrycznych, ktore,przyczynig sie do postepuw zakresie
technologii magazynowania energii”. W tym zakresie same
Lelektryczne auta powinny petni¢ role magazynow energii”.
Na gruncie uwag ztozonych w trakcie konsultacji publicznych

Niskoemisyjna
mobilnosé
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Introduction

An appropriate and well-located infrastructure for charging
electric vehicles constitutes a key component in developing
the e-mobility sector.

The key role is played by two entities: the operators of public-
ly available charging stations and charging service suppliers.
The former owns the infrastructure, consisting of a charging
station andits obligations are limited to maintaining and
managing the station. As regards charging service suppliers,
they render charging services pursuant to a contract for the
sale of energy, concluded with the seller of electric energy.
Such entities are responsible for taking payments from the
users of electric vehicles who use the charging stations.

Operations of these entities would not be possible without
the contribution of a distribution network operator which is
responsible for supplying electricity to the station. The net-
work operator is obliged to monitor traffic within the dis-
tribution grid and maintain the required reliability of elec-
trical energy supply and transmission quality. The increasing
percentage of electric vehicles (both private and public) will
translate into their increased impact on the power grid both
in terms of the energy system as such and the distribution
network. A key aspect from the perspective of energy dis-
tribution operators is to ensure the stability of supply and
- most of all —the availability of such supply (i.e. limiting po-
tential delivery interruptions).

In its presented draft of Poland’s energy policy until 2040V,
the Ministry of Energy expressed its hopes for development
of electro-mobility and emphasised the opportunities associ-
ated with greater use of batteries in electric vehicles which
will “contribute to progress in energy storage technologies”.
In this regard, “electric vehicles themselves should operate
as “energy storage facilities”. In their remarks during pub-
lic consultations on the draft regulation on the Low-Emission



do projektu rozporzadzenia w sprawie Funduszu Niskoemi-
syjnego Transportu zainteresowane podmioty zgtaszaty po-
trzebe uwzglednienia technologii V26 (technologia vehicle to
grid) kwalifikujgcej sie do wsparcia w ramach wspomniane-
go funduszu celowego. Pomyst ten nie zostat przychylnie oce-
niony w takcie konsultacji publicznych. Ministerstwo Energii
wskazato, ze przedstawiona propozycja ,jest do rozwazenia
po rozwinieciu tego sektora w Polsce”®. Oznacza to zatem, ze
obecny etap rozwoju elektromobilnosci w Polsce nie jest na
tyle znaczacy, ze mogtby mie¢ swojg wartos¢ dodang do dzia-
tania systemu elektroenergetycznego.

Instalacje obstugujgce dwukierunkowy transfer (przesyt)
energii to kierunek rozwoju elektromobilnosci, ktdry - jak sie
wydaje - juz teraz powinien by¢ uwzgledniony w przyjmowa-
nym ustawodawstwie. Celem technologii V2G jest wptywanie
na obcigzenie sieci elektroenergetycznej i jej regulowanie.
W przypadku duzej ilosci podtgczonych do sieci pojazdow
elektrycznych (zwkaszcza w godzinach najwiekszego prze-
cigzenia sieci podczas okresu zimowego 1 letniego) pojazdy
takie mogtyby ,oddawac” do sieci skumulowang w swoich ba-
teriach energie. W dalszej kolejnosci uzytkownicy pojazdéw
elektrycznych mogliby uzyska¢ korzys¢ np. w postaci pézniej-
szego dyskonta na pobierang energie stuzacg do tadowania
tych pojazdow.

Dostepnos¢ punktéw tadowania

Ustawodawca obligujac poszczegélnych 0SD do budowy ,bra-
kujgcych” punktéw tadowania (na drodze osiggniecia okreslo-
nej ich ilosci do konca 2020 roku) wskazat na koniecznosc¢ kon-
sultacji miejsc ich budowy wtasnie z tymi operatorami. Stad,
jak sie wydaje, plany budowy tych stacji wskazywac beda na
te miejsca, gdzie ich budowa, po pierwsze, bedzie optacalnai,
po drugie, atrakcyjna ze wzgledu na lokalizacje i przetozenie
na wykorzystanie.

Zgodnie z konkluzjami przytoczonymi na tamach raportu
przygotowanego przez organizacje non-profit Transport &
Environment, narodowe plany panstw UE wskazujg, ze obecny
poziom dostepnych punktéw tadowania w Unii Europejskiej
jest wystarczajacy w odniesieniu do aktualnej ilosci pojaz-
déw elektrycznych jezdzacych po drogach UE. Wnioski te zo-
staty oparte na rekomendacjach Komisji Europejskiej, zgodnie
z ktérymi na kazdy punkt tadowania powinno przypadac 10
pojazddéw elektrycznych (zasada 10:1).

v

Transport Fund, the stakeholders mentioned the need to take
into account V26 (vehicle to grid) technology as being eligible
for support within the framework of this special-purpose
fund. The idea was not approved during public consultations.
The Ministry of Energy indicated that the proposal made was
“to be considered after this sector has been developed in
Poland”. This means that the present stage of Poland’s elec-
tro-mobility development is insufficient to add value to the
functioning of the electricity system.

The installations which enable the bidirectional transfer
(transmission) of energy show a direction for developing
electro-mobility which apparently should already be taken
into account in the adopted legislation. The objective of the
V26 technology is to impact and regulate the load of the en-
ergy network. In the event of a large number of electric vehi-
cles connected to the grid (particularly during peak hours of
winter and summer consumption), such vehicles could “give
back” the energy accumulated in their batteries to the grid.
Subsequently, users of electric vehicles could obtain further
benefits such as discounts on energy used to charge their ve-
hicles.

Availability of charging points

The legislator, in having obliged individual operators of dis-
tribution systems to construct “missing” charging points
(to ensure that the planned number is achieved by the
end of 2020) noted the need to discuss the location of such
points with those operators. Therefore, it seems that sta-
tion development plans will indicate locations which are,
firstly, profitable and, secondly, attractive and thus widely
used.

The conclusions of a report prepared by the Transport & En-
vironment non-profit organization aligned to the national
plans of EU member states show that the present number of
charging points available in the European Union is sufficient
for the current number of electric vehicles on EU roads. These
conclusions were based on recommendations of the European
Commission, indicating that a charging point should be avail-
able for every 10 electric vehicles (the 10:1 principle).
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Standardowe tadowarki o normalnej
mocy czy szybkie tadowarki?

Ktory rodzaj tadowania jest korzystniejszy — szybki czy stan-
dardowy? Jesliby obra¢ punkt widzenia operatora sieci dys-
trybucyjnej, obcigzenie sieci bedzie zdecydowanie mniejsze
w przypadku wykorzystania wolniejszych tadowarek. Przy
tym wiecej pojazdéw bedzie mogto korzystac ze stabszej in-
frastruktury sieciowej. Jesliby uwzglednic¢ szybkie tadowarki
1 zwiekszajaca sie ilo$¢ pojazdow, ktére w danej chwili mo-
gtyby z nich korzystac, zachwianie pracy lokalnej sieci dys-
trybucyjnej jest duzo bardziej prawdopodobne (szczegélnie
w okresach wzmozonego poboru energii elektrycznej przez
innych odbiorcéw koncowych).

Z punktu widzenia kierowcow pojazdow elektrycznych, szyb-
kie tadowarki nalezg do infrastruktury najbardziej poza-
danej. Badania przeprowadzone przez International Energy
Agency® wskazujg, ze uzytkownicy pojazdow elektrycznych
duzo czesciej wolg korzystac z szybkich tadowarek niz tych
ogolnodostepnych, ktére oferujg wolniejszy czas tadowania.
Wskazuje sie, ze moze to by¢ spowodowane powiekszaniem
sie sieci szybkich tadowarek idgce w parze ze zwiekszajgcym
sie zasiegiem pojazdow elektrycznych. Szybkie dotadowanie
pojazdu elektrycznego moze przypominac dzisiejsze uzupet-
nianie paliwa na stacjach benzynowych. Dotadowanie pojazdu
elektrycznego do 80% pojemnosci baterii w przypadku szyb-
kich tadowarek (prad staty, 41-145 kW) to nawet 30 minut?®.

Rodzaj 1 moc zainstalowanej tadowarki powinny by¢ dosto-
sowane do miejsca, w ktédrym dana stacja tadowania pojaz-
dow bedzie funkcjonowata. Moc tadowarek do samochodow
elektrycznych rozni sie w zaleznosci od modelu i wynosi od
kilku do 90 kW w przypadku domowych szybkich tadowarek
Tesli czy nawet 120 kW przy publicznych punktach tadowa-
nia. Warto zauwazyc, ze nawet stabsze tadowarki mogag miec
moc réwng mocy wszystkich innych urzadzen elektrycznych
w danym gospodarstwie domowym (zazwyczaj maksymalnie
10 kW), a mocniejsze stanowig juz powazne obcigzenie dla lo-
kalnej sieci.

Przyjmuje sie, ze stacje szybkiego tadowania sg predesty-
nowane przedewszystkim dla autostrad i duzych weztow
komunikacyjnych, podczas gdy najwolniejsze technologie
tadowania mogg by¢ z powodzeniem zastosowane w miejscu
zamieszkania i pracy, gdzie samochody sg zaparkowane przez
dtuzszy czas®. Wpisuje sie w to np. instalowanie stacji tado-
wania przy parkingach typu Park&Ride.
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Standard chargers of standard power
or fast chargers?

Which type of charger is more beneficial —a fast or standard
charger? From the perspective of a distribution network
operator, the network load will be much reduced if slower
chargers are used, as the network load would be lower. More-
over, more vehicles would be able to use a weaker network
infrastructure. Fast chargers used by an increasing number of
vehicles simultaneously would greatly increase the probabil-
ity of causing interference with the operations of a local dis-
tribution network (particularly in periods of high electricity
consumption by other end users).

From the point of view of electric vehicle drivers, fast char-
gers are the most desirable infrastructural solution. Research
conducted by the International Energy Agency® shows that
users of electric vehicles usually prefer to use fast chargers
instead of publicly available ones which have longer charging
times. It is indicated that this may be due to developments in
fast-charger networks which have accompanied the growing
range of electric vehicles. Fast charging an electric vehicle
may remind us of refuelling at a gas station as we know it.
Using a fast charger to charge an electric vehicle to 80% of its
battery capacity (DC, 41-145 kW) takes 30 minutes?.

The type and power of the charger installed should be adapted
to the location of a given vehicle charging station. The power
of electric vehicle charger varies depending on the model,
ranging from several to 90 kW in the case of fast-charging
Tesla wallboxes or even 120 kW at public charging points. It
is worth noting that even weaker chargers may have a power
equal to that of all other electric devices in a given household
combined (usually up to 10 kW), and that stronger chargers
are a serious burden to the local network.

It is assumed that fast charging stations are designated
mainly for highways and large transport nodes, whereas the
slowest charging technologies may be effectively used at
home and in the workplace, where cars are parked for longer
periods®. This fits into the concept of installing charging sta-
tions, for example, at Park&Ride facilities.



Proces przytgczania punktow tadowania
do sieci i problemy operatorow

L,CHCEMY TWORZYC SYSTEM, KTORY ZACHECI PODMIOTY
PUBLICZNE | PRYWATNE DO KORZYSTANIA Z POJAZDOW
ELEKTRYCZNYCH. JESTESMY PRZYGOTOWANI DO DALSZEJ
ROZBUDOWY INFRASTRUKTURY STACJI £t ADOWANIA

W POSZCZEGOLNYCH MIASTACH W MIARE WZROSTU POPYTU.”
- PAWEKL SLIWA, WICEPREZES PGE DS. INNOWACJI

Ustawa o elektromobilnosci wyznacza jedynie minimalng
ilos¢ ogolnodostepnych punktéw tadowania pojazdéw elek-
trycznych jaka powinna znajdowac sie w wybranych gminach
do konca 2020 roku. Stanowic to ma niezbedne minimum, nie
za$ ograniczenie.

Dostarczanie energii elektrycznej do punktu tadowania
w ogdélnodostepnej stacji tadowania odbywa sie na podsta-
wie dwdch uméw. Po pierwsze umowy o $wiadczenie ustug
dystrybucji tej energii (zawieranej przez operatora ogolno-
dostepnej stacji tadowania), a po drugie umowy sprzedazy
tej energii zawieranej z dostawca ustug tadowania. Proces
ubiegania sie o przytaczenie stacji tadowania pojazdow elek-
trycznych z formalno-prawnego punktu widzenia nie nalezy
do skomplikowanych. Kazdy z operatoréw sieci dystrybucyij-
nej, znajdujgcy sie na obszarze, gdzie potencjalnie planowana
jest budowa takiej stacji posiada opracowang przez siebie
instrukcje ruchu i eksploatacji sieci dystrybucyjnej (IRiESD)
1w ogodlnosci jest zobowigzany do umozliwienia przytgczenia
sie do swojej sieci. Dokument ten okresla procedure ubiega-
nia sie o przytgczenie do sieci dystrybucyjnej. O przytgczenie
do sieci moze ubiegac sie podmiot, ktory posiada tytut praw-
ny do korzystania z obiektu, np. umowe najmu lub dzierzawy.
Chec¢ przytgczenia punktu tadowania do sieci dystrybucyjnej
elektroenergetycznej oznacza koniecznos$¢ w pierwszej kolej-
nosci ztozenia wniosku o okreslenie warunkéw przytgczenia
do sieci elektroenergetycznej. Po spetnieniu warunkoéw for-
malnych, operator sieci wydaje umowe o przytgczenie. Po jej
wydaniu moze nastgpic¢ etap realizacji przytgcza. Wienczace
dla powstania przytgcza jest podpisanie umowy o Swiadczenie
ustug dystrybucji z danym operatorem sieci dystrybucyjnej.

W praktyce jednak, jak podkreslajg uczestnicy rynku, proces
ubiegania sie o przytgczenie jest znaczaco za dtugi (siegajac
nawet do 18 miesiecy). Co wiecej, podmioty zainteresowane
budowa stacji tadowania podnosza, ze 0SD podchodzg ,zero-
jedynkowo"” do procesu przytgczania — tj. w braku warunkéw
do przytaczenia (np. z powodu niedostatecznej infrastruktury
sieciowej w danym obszarze) odmawiajg przytgczenia, nie

Plans for the construction
of charging points

“WE WANT TO CREATE A SYSTEM THAT WILL ENCOURAGE
PUBLIC AND PRIVATE ENTITIES TO USE ELECTRIC VEHICLES.
WE ARE PREPARED FOR FURTHER DEVELOPMENT OF THE
CHARGING STATIONS INFRASTRUCTURE IN INDIVIDUAL
CITIES AS DEMAND GROWS.”

- PAWEL SLIWA, PGE VICE-PRESIDENT, INNOVATION

The Electro-Mobility Act only specifies a minimum number of
publicly available charging points for electric vehicles, which
should be available in specific communes by the end of 2020.
This establishes a bare minimum number but not a limita-
tion.

Delivering electricity to a charging point in a publicly avail-
able charging station occurs on the basis of two contracts.
Firstly, contracts for rendering energy distribution services
(concluded by a publicly available charging station operator);
secondly, contracts for the sale of such energy, concluded with
a charging services supplier. The process of applying to con-
nect an electric vehicle charging station is not complicated
from formal and legal standpoint. Each of the distribution
network operators in the area where the construction of such
a station is planned has their own instructions for distribu-
tion network traffic and operation (IRiESD) and is responsible
for enabling connections to their network?. The document de-
tails the procedure to apply for a connection to the distribu-
tion network. An application to connect to the network may
be submitted by an entity which has legal title to use the fa-
cility (e.g. a lease or rental agreement). In order to connect a
charging point to the power distribution network, it is first
necessary to submit an application to specify the conditions
for connection to the network. After the formal conditions are
fulfilled, the network operator issues a contract for connec-
tion. Subsequently, it is possible to start implement the con-
nection. The final stage of the connection procedure is to sign
a contract for distribution services with a given distribution
network operator.

In practice, however, as market participants emphasise, the
process of applying for a connection is significantly too long
(up to 18 months). Moreover, entities interested in the con-
struction of charging stations claim that DSOs take a binary
approach to the connection process- i.e. in the absence of
conditions for a connection (e.g. due to insufficient network
infrastructure in a given area) they refuse to connect without
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wskazujac przy tym alternatywnych mozliwych lokalizacji.
Problem ten jest szczegélnie istotny w przypadku sieci de-
alerskich 1 ich placéwek serwisowych, ktére w przypadku
serwisowania pojazdéw elektrycznych powinny mie¢ mozli-
wosc ich tadowania. Wydaje sie, ze przyczyna tego stanu rze-
czy jest niedostateczne uwzglednienie kosztéw ponoszonych
przez 0SD w zwigzku z dostosowaniem sieci do powstajacej
infrastruktury tadowania w obecnym systemie legislacyj-
nym (szerzej na ten temat w sekcji ,Siec¢ elektroenergetyczna
- perspektywa 0SD").

Kolejnym problemem praktycznym, jaki podkreslajg operato-
1zy stacji tadowania, jest zakres i koszt badan UDT. Badanie
techniczne stacji tadowania jest wymagane nie tylko przed
pierwszym uruchomieniem, ale takze po kazdej jej naprawie
lub modernizacji.

Wreszcie, konieczne jest takze wprowadzenie optymalnych
taryf dystrybucji energii elektrycznej, ktére poprawityby
konkurencyjnos¢ stacji tadowania pojazdéw elektrycznych.
W ich przypadku taryfy mogg by¢ zroznicowane w zalezno-
$ci od mocy samej stacji. Przy obecnym niskim poziomie
wykorzystania punktéw tadowania osigganie przychoddéw
pokrywajagcych koszty state wynikajgce z dystrybucji energii
elektrycznej jest trudne. Warto zaznaczyc¢, ze umowy dystry-
bucyjne obejmujg koszty mocy zamdéwionej, ktére muszg byc
ponoszone nawet wowczas, gdy punkty tadowania nie sg wy-
korzystywane. Z tego wzgledu organizacje branzowe postulu-
jg wprowadzenie zmian w prawie tak by dystrybutorzy ener-
gii elektrycznej mieli mozliwos¢ wprowadzenia taryf, ktore
uwzglednia¢ bedg zaréwno koniecznos$¢ rozwoju rynku emo-
bility, a takze dynamike zwiekszajgcej sie liczby pojazdow
elektrycznych, ktére korzystajg z ogélnodostepnych punktéw
tadowania.

Niskoemisyjna
mobilnosé
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indicating alternative possible locations. This problem is
particularly relevant in the case of dealer networks and their
service centres, which should be able to charge electric ve-
hicles when servicing them. It seems that the reason for this
state of affairs is insufficient consideration of the costs in-
curred by DSOs in connection with adapting the network to
the emerging charging infrastructure in the current legisla-
tive system (more on this subject in the section ,Electricity
network - DSO perspective”).

Another practical problem emphasised by charging station
operators is the scope and cost of tests carried out by the Of-
fice of Technical Inspection. The technical inspection of the
charging station is required not only before the first start-up,
but also after each repair or upgrade.

Finally, it is also necessary to introduce optimal electricity
distribution tariffs that would improve the competitiveness
of electric vehicle charging stations. In their case, the tariffs
may vary according to the capacity of the station itself. At
the current low utilisation rate of charging points, it is dif-
ficult to earn revenues to cover the fixed costs of electricity
distribution. It is worth noting that distribution agreements
cover the costs of the contracted capacity, which have to be
borne even if the charging points are not used. For this reason,
industry organisations are calling for changes in the law so
that electricity distributors have the opportunity to intro-
duce tariffs that take both the need to develop the e-mobility
market and the dynamics of the growing number of electric
vehicles that benefit from public charging points.



Plany w zakresie budowy punktéw
tadowania

Zgodnie z publicznie dostepnymi informacjami, szereg pod-
miotéw ma ambitne plany rozbudowy swojej sieci publicznie
dostepnych punktéw tadowania. Ponizsza lista pogladowo je
przybliza.

ZAANGAZOWANIE POLSKICH SPOLEK W PROJEKTY
INNOWACYJNE, W ROZWOJ ELEKTROMOBILNOSCI | SIECI
INTELIGENTNYCH, WE WSPO¥PRACE Z SAMORZADAMI
PRZYNOSI WYMIERNE EFEKTY. ICH MIARA SA ROZWOJ
GOSPODARCZY, ZADOWOLENIE KLIENTOW, JAK ROWNIEZ
DOBRE WYNIKI EKONOMICZNE, OSIAGANE PRAKTYCZNIE
PRZEZ WSZYSTKIE GRUPY | FIRMY ENERGETYCZNE.?"
MINISTER ENERGII - KRZYSZTOF TCHORZEWSKI

Innogy

Spdtka innogy Stoen Operator, bedgc operatorem systemu
dystrybucyjnego energii elektrycznej, zarzadzajgca warszaw-
ska siecig elektroenergetyczng posiada 96,3 % linii kablowych
(w przeciwienstwie do linii napowietrznych). Na terenie War-
szawy podmiot ten posiada kilkanascie stacji tadowania®, na
ktore sktadajag sie dwa ogolnodostepne punkty tadowania. Co
jednak najbardziej charakterystyczne, skupia on swojq dzia-
talnos¢ w zakresie sektora emobility na ustugach carsharin-
gu a nie (jak pozostate wymienione podmioty) na budowie
ogolnodostepnych stacji tadowania. Stad model biznesowy
r6zni sie od pozostatych wymienionych, cho¢ w dalszym cia-
gu jest on zwigzany z elektromobilnosciag. Dodatkowo do dys-
pozycji Miejskich zZaktadéw Autobusowychw Warszawie sg
takze cztery punkty dla infrastruktury tadowania drogowe-
go transportuzbiorowego. W ciggu ostatnich dwaoch lat innogy
Stoen Operator wydato 16 warunkéw przytgczeniowych dla ogol-
nodostepnych stacji tadowania oraz 13 dla pozostatych stacjt, in-
stalowanychna indywidualne zamoéwienie. Ponadto wydano-
osiem warunkéw dla ogdlnodostepnych stacji tadowania dla
sieci paliw o tgcznej mocy okoto 1,IMW oraz kolejnych siedem
dla ogolnodostepnych stacji tadowania na parkingach P+R%.

Energa

Grupa ENERGA udostepnita dla uzytkownikéw samochodow
elektrycznych punkty tadowania, ktdére zlokalizowane sg na
terenie Tréjmiasta. Operatorem sieci tadowania jest Energa-
0Obrét S.A. (spotka Grupy ENERGA). Spotka ta ma wybudowac
w tym roku tgcznie 54 ogolnodostepne stacje tadowania po-
jazdow elektrycznych. Cze$¢ sposrod 54 punktéw tadowania

Plans for development of charging
points

According to publicly available information, numerous enti-
ties have ambitious plans for developing their own networks
of publicly available charging points. They are listed and de-
scribed below.

“THE INVOLVEMENT OF POLISH COMPANIES IN INNOVATIVE
PROJECTS, IN THE DEVELOPMENT OF ELECTRO-MOBILITY
AND INTELLIGENT NETWORKS, IN COOPERATION WITH
LOCAL AUTHORITIES, BRINGS MEASURABLE EFFECTS.
THESE ARE MEASURED BY ECONOMIC GROWTH, CUSTOMER
SATISFACTION AND GOOD ECONOMIC RESULTS, ACHIEVED
BY VIRTUALLY ALL POWER COMPANIES AND GROUPS.%”
THE MINISTER OF ENERGY - KRZYSZTOF TCHORZEWSKI

Innogy

Being the operator of an electricity distribution system, in-
nogy Stoen Operator manages the electricity network of War-
saw which accounts for 96.3% of cable lines (as opposed to
overhead lines). In Warsaw, innogy has about a dozen charg-
ing stations®, included in two publicly available charging
points. Most notably, its activity in the e-mobility sector is
focused on car sharing services, and not (as is the case with
the other entities listed here) on developing publicly avail-
able charging stations. Hence the business model differs
from the others presented here, although it still relates to
electro-mobility. Additionally, Miejskie Zaktady Autobusowe
(City Buses Company) in Warsaw benefits from four points for
public road transport charging infrastructure. In the last two
years, innogy Stoen Operator issued 16 documents specifying
the connection conditions for publicly available charging sta-
tions and 13 for other stations, installed on the basis of indi-
vidual orders. Moreover, the company has issued eight sets
of conditions for publicly available charging stations for fuel
networks having a total capacity of approximately 1.1 MW and
another seven sets for publicly available charging stations at
P+R car parks®.

Energa

ENERGA Group has provided electric vehicle users with
charging points in the Tri-City area. The charging network
operator is Energa-Obrot S.A. (an ENERGA Group company).
This year, the company plans to construct 54 publicly avail-
able charging stations for electric vehicles. Some of the 54
charging points will be fast-charging stations, making it
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samochoddéw elektrycznych bedzie stacjami szybkiego tado-
wania, czyli umozliwiajgcymi natadowanie pojazdu do pozio-
mu 80% baterii w ciggu 30 min¥.

Tauron

Zgodnie z planami biznesowymi tego podmiotu wskazanymi
w Strategii i Priorytetach strategicznych Grupy Kapitatowej
TAURON? kierunki inwestycyjne po 2020 r. to przede wszyst-
kim obszar energetyki regulowanej oraz nowa energetyka na
ktorg sktada sie m.in. sektor emobility, ale takze rozwigzania
Smart City. Co wiecej, opracowywane sg rozwigzania dyna-
micznego bilansowania mocy w sieci w zwigzku z funkcjono-
waniem ogolnodostepnych punktéw tadowania.

W 2018 roku spétki wchodzace do Grupy Tauron promujgc
elektromobilnos¢ zainstalowaty 20 szybkich tadowarek sa-
mochoddéw elektrycznych. Zgodnie z najnowszymi informa-
cjami przedstawionymi przez spétke, zaplanowano realiza-
cje do konca 2020 roku budowe 97 stacji tadowania pradem
zmiennym (AC) oraz 21 stacji tadowania pradem statym (DC).
Zakonczenie projektu Tauron bedzie dysponowat siecig ponad
150 wtasnych stacji tadowania. Dodatkowo, w trzecim kwar-
tale 2019 roku Tauron rozpocznie $wiadczenie odptatnych
ustug tadowania. W budowanej ofercie z obszaru elektromo-
bilnosci pojawi sie miedzy innymi sprzedaz stacji tadowania
pojazdéw elektrycznych, $wiadczenie ustug SaaS (Software as
a Service) dla posiadaczy wtasnych stacji tadowania, a takze
kompleksowe rozwigzania zwigzanie z obszaru emobility?.

PGE

Strategia Grupy Kapitatowej PGEw perspektywie 2020 roku
uwzglednia rozwigzania obejmujace szeroko rozumiang elek-
tromobilnos¢. W strategii niestety nie precyzuje sie celdw ja-
kie spdtki z grupy maja osiggnac w perspektywie najblizszego
roku lub przysztych lat. Z informacji prasowych mozna jednak
wywnioskowac¢, ze spotki z Grupy Kapitatowej PGE realizujg
obecnie projekty zwigzane z budowa infrastruktury tadowa-
nia pojazdéw elektrycznych. Zgodnie z informacjami®, PGE
Nowa Energia - spotka zalezna Polskiej Grupy Energetycznej
posiada obecnie 16* stacjitadowania pojazdow elektrycznych
w réznych miastach w Polsce. Spdtka nie podaje komplekso-
wych danych w zakresie mocy i standardow obstugiwanych
przez poszczegolne punkty tadowania pojazdéw elektrycznych.

ENEA

Podmiot ten nie przywotuje konkretnych planéw w zakresie
inwestycji w infrastrukture do tadowania pojazdow elek-
trycznych. Zauwaza natomiast, ze konieczne jest wdrazanie
szeregu rozwigzan innowacyjnych w obszarze dystrybucji

Niskoemisyjna
mobilnosé

s LAPOY

possible to charge a vehicle to up to 80% of its battery capacity
in 30 minutes?.

Tauron

According to this entity’s business plans, as indicated in
the Strategy and the Strategic Priorities of TAURON Capital
Group?®, the investment directions after 2020 include mostly
regulated power engineering and new power engineering,
including the e-mobility sector and Smart City solutions.
Moreover, the company is in the process of developing a dy-
namic balancing of network power solutions connected with
the operation of publicly available charging points.

In 2018, promoting electric mobility, Tauron Group companies
installed 20 fast chargers for electric vehicles. According to
the most recent information announced by the company, by
the end of 2020, 97 alternate current (AC) charging stations
and 21 direct current (DC) charging stations are to be devel-
oped. Upon completion of the project, Tauron will have at its
disposal a network of more than 150 of its own charging sta-
tions. Additionally, in the third quarter of 2019 Tauron will
start to provide paid charging services. The offer of electro-
mobility services, currently being developed, will include
the sale of electric vehicle charging stations, rendering SaaS
(Software as a Service) services to the owners of charging sta-
tions and complex e-mobility solutions®.

PGE

PGE Capital Group's strategy for 2020 includes the generally
understood electro-mobility solutions. Unfortunately, its
strategy does not specify the objectives to be achieved by
the group’s companies in the next year or in the future. The
press releases, however, seem to indicate that the PGE Capital
Group Companies are presently involved in projects associ-
ated with developing electric vehicle charging infrastruc-
ture. According to this information®, PGE NowaEnergia - a
subsidiary of Polska Grupa Energetyczna - presently owns 16>
electric vehicle charging stations in various Polish cities. The
Company has not revealed comprehensive data on the capac-
ity and standards for electric vehicles served by individual
charging points.

ENEA

This entity has not presented any specific plans regarding in-
vestments in EV charging infrastructure. It has noted that it is
necessary to implement a number of innovative solutions in
the area of electricity distribution. These should result in the



energii elektrycznej. Prowadzi¢ one majg do modernizacji
i rozbudowy sieci dystrybucyjnej uwzgledniajac wiodace
trendy w energetyce. WSrdd takich trendéw wymienia sie
.pojawienie sie nowych rozwigzan instytucjonalnych i tech-
nicznych” takich jak m.in. elektromobilnosc.

Lotos

Lotos Paliwa na 12 stacjach przeprowadzit pilotazowy pro-
jekt, uruchamiajgc w 2018 r. na swoich stacjach paliwowych
ogdlnodostepne stacje tadowania pojazdow elektrycznych.
Punkty tadowania zostaty zainstalowane na trasie miedzy
Tréjmiastem a Warszawg (tzw. ,Niebieski Szlak”), przy auto-
stradach Al i A2. Punkty tadowania samochodow elektrycz-
nych obstugujg trzy miedzynarodowe standardy: CHAdeMO
— dedykowany markom japonskim i koreanskim (prad staty),
CCS (CombinedCharging System) — dedykowany markom eu-
ropejskim (prad staty) oraz Type 2 — (prad staty) z dodatkowa
przejscidwka dla marki Tesla (odrebny standard). Posiadanie
tych standardéw umozliwi petne pokrycie rynku e-mobility.
Minimalna moc dla jednego punktu tadowania to ok. 50 kW.
W swoich planach Lotos do konca I kwartatu 2020 r. zamie-
rza uruchomi¢ kolejne 38 punktéw tadowania pojazdéw elek-
trycznych na swoich stacjach paliw w catym kraju.

Orlen

Zgodnie planami PKN Orlen, sp6tka ta w ramach swoich pla-
now w zakresie elektromobilnosci zamierza do konca 2019 r.
otworzy¢ 50 stacji tadowania samochoddéw elektrycznych.
Docelowo, zgodnie z informacjami prasowymi, koncern ma
uruchomi¢ 150 stacji tadowania, ktére zlokalizowane beda
w miastachiprzy trasach tranzytowych. Przetarg na dostawce
stacji tadowania zostat juz rozstrzygniety. Spotka podkresla,
ze zainstalowane przez nig na swoich stacjach punkty tado-
wania bedg obstugiwac wszystkie typy pojazdéw elektrycz-
nych oferowane na rynku europejskim i zostang wyposazone
w dwa ztgcza do tadowania pojazdu pragdem statym, z wtycz-
kg CHAdeMO oraz CCS, a takze w ztacze Typ 2 do tadowania
pojazdu pradem przemiennym. Orlen podat, ze w najblizszych
miesigcach zakonczy sie odrebne postepowanie przetargowe,
w ramach ktorego wytoniony zostanie dostawca systemu za-
rzadzania infrastrukturg tadowania. Do zadan systemu bedzie
nalezata m.in. obstuga procesu tadowania i rozliczania optat
z wykorzystaniem strony internetowejs.

modernization and development of the distribution network,
taking into account the leading trends in the power industry.
Such trends include the “emergence of new institutional and
technical solutions” including, for example, electro-mobility.

Lotos

Lotos Paliwa has conducted a pilot project at 12 petrol sta-
tions, launching publicly available electric vehicle charging
stations in 2018. The charging points were located along the
route between the Tri-City and Warsaw (the so-called “Blue
Route”), on the Al and A2 highways. The electric vehicle charg-
ing points are compliant with three international standards:
CHAdeMO- dedicated to Japanese and Korean brands (DC), CCS
(Combined Charging System) — dedicated to European brands
and Type 2 — (DC) with an additional adapter for the Tesla
brand (a separate standard). Compliance with these standards
will make it possible to achieve full coverage of the e-mobil-
ity market. The minimum capacity for a single charging point
is approximately 50 kW.

According to its plans, by the end of the Q1 2020, Lotos plans to
launch 38 more electric vehicle charging points at its petrol
stations throughout the country.

Orlen

According to PKN Orlen’s plans regarding electro-mobility,
it will open 50 EV charging stations by the end of 2019. As a
target, according to press releases, the company plans to
launch 150 charging stations located in cities and along tran-
sit routes. The tender for a supplier of the charging stations
has been already completed. The Company underlines that the
installed charging points will serve all types of electric ve-
hicles offered on the European market and will be equipped
with two direct current connectors, with a CHAdeMO and CCS
plug, as well as a Type 2 connector to charge vehicles with al-
ternate current. Orlen announced that in the coming months
it will complete a separate tender procedure to select a sup-
plier of the charging infrastructure management system. The
system will, among other things, manage the charging and
a website-based payment system3.
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Miasta a obszary podmiejskie

Elektryfikacja transportu drogowego nie moze ograniczac sie
wylacznie do obszaréw miejskich i podmiejskich. Zwraca sie
uwage na koniecznos¢ stworzenia punktéw tadowania pojaz-
dow elektrycznych, ktére na wzor obecnych stacji paliw, beda
dostepne na obszarach, gdzie wykorzystanie ogdlnodostep-
nych stacji tadowania moze nie by¢ znaczace (przynajmniej
w poczatkowe]j fazie rozwoju elektromobilnosci w Polsce).

Jak czytamy w uzasadnieniu do ustawy o elektromobilno-
sci, w pierwszej fazie rozwoju rynku rozwdj infrastruktury
powinien mie¢ przede wszystkim miejsce na terenie aglo-
meracji i obszaréw gesto zaludnionych. Ustawa dzieli te ob-
szary na kategorie i w ten sposéb przypisuje im minimalng
liczbe punktéw tadowania do obligatoryjnego wybudowania
w okreslonym horyzoncie czasowym. Ustawodawca niestety
nie precyzuje plandéw co do obszaréw pozamiejskich, na kto-
rych budowane mogtyby by¢ ogdlnodostepne punkty tadowa-
nia (poza siecig TEN-T, o ktorej byta mowa powyzej).

Z praktycznego punktu widzenia budowa przytacza elektro-
energetycznego do znacznie oddalonego punktu tadowania
pojazdéw elektrycznych od np. gtdwnego punktu zasilania
moze by¢ nieoptacalna. Podobnie modernizacja linii, ktéra
mogtaby stuzy¢ do doprowadzenia energii elektrycznej do za-
planowanego uprzednio punktu (stacji) tadowania moze prze-
wyzszac optacalnos¢ catej inwestycji np. ze wzgledu na wiek
tej infrastruktury i koniecznos¢ jej zastgpienia.

Dostosowanie przytgczy i instalacji w budynkach (zwtaszcza
jednorodzinnych) na potrzeby tadowania pojazdéw elektrycz-
nych moze stanowic¢ znaczgce wyzwanie kosztowe. Jakkol-
wiek ustawa o elektromobilnosci zawiera zapisy odnoszace
sie do mocy przytgczeniowej wybranych budynkéw miesz-
kalnych wielorodzinnych by zapewni¢ moc dla punktéw ta-
dowania, tak przepisy te dotycza dopiero projektowanych
(a nie wybudowanych) budynkéw. Podobnie dotyczy to bu-
dynkéw uzytecznosci publicznej (takich jak baseny, centra
rozrywki czy szpitale). Publicznie dostepne punkty tadowa-
nia budowane na osiedlach wielorodzinnych to zdecydowanie
kierunek, jaki powinien by¢ rozwijany przez dystrybutorow
sieci elektroenergetycznej. Jak pokazujg dane statystyczne,
ponad 80% ogdlnego czasu tadowania pojazdéw elektrycznych
z najtanszego segmentu odbywa sie w domu lub w pracy®.
W przypadku polskiego rynku emobility powyzsze wydaje sie
nie mie¢ odzwierciedlenia w rzeczywistosci (ze wzgledu na
ilos¢ pojazdow elektrycznych, ktérych wtascicielami sg osoby
fizyczne, nie natomiast korporacje). Jednak jesliby wzig¢ pod
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Cities versus suburban areas

The electrification of road transport cannot be limited to
urban and suburban areas. A need has been noted to create
charging stations for electric vehicles which, as is presently
the case in petrol stations, would be available in areas where
the use of publicly available charging stations may be insig-
nificant (at least during the initial phase of development of
electric mobility in Poland).

According to the government’s written explanation of the
Electro-Mobility Act, during the first stage of market devel-
opment, infrastructure will mostly be developed in agglom-
erations and densely populated areas. The Act divides these
areas into categories, assigning to them a minimum number
of charging points which must be compulsorily constructed
within a specific time frame. Unfortunately, the legislator
fails to specify any plans regardingthe development of pub-
licly available charging points in non-urban areas (aside from
the TEN-T network, mentioned above).

From a practical point of view, it may not be profitable to con-
struct a power service connection from a main supply point
to a remote electric vehicle charging point. The same applies
to the modernization of a line which could be used to supply
electricity to a previously planned charging point (station)
may be too costly to make the entire investment profitable,
for example due to the need to replace ageing infrastructure.

Adapting connections and installations in a building (par-
ticularly detached family houses) to the needs of charging
electric vehicles may represent a significant challenge in
terms of costs. Whereas the Electro-Mobility Act contains
provisions regarding the connection capacity of selected
multi-family residential buildings to provide the capacity
for charging points, these condition only apply to buildings
during the design phase, as opposed to already-constructed
buildings. The same applies to public utility buildings (such
as swimming pools, recreation centres or hospitals). Pub-
licly available charging points in multi-family residential
settlements should definitely be developed by power grid
distributors. According to statistical data, more than 80% of
total charging time of the cheapest electric vehicles occurs
at home or at work?®. As regards the Polish e-mobility mar-
ket, this does not seem to be reflected in reality (due to the
number of electric vehicles owned by natural persons and not
corporations). However, if we take into account a developed
electro-mobility market (such as exists in Norway), publicly



uwage rozwiniety rynek elektromobilnosci (jak w przypadku
Norwegii), ogélnodostepne punkty tadowania moga by¢ mniej
wykorzystywane ze wzgledu na mozliwos¢ tadowania z do-
mowej (osiedlowej) instalacji.

W zakres rozwoju rynku emobility doskonale wpisuje sie tzw.
idea smart cities— synergia pomiedzy rozwojem rynku elek-
tromobilnosci i zarzadzania wykorzystaniem punktéw tado-
wania pojazdéw elektrycznych.

available charging points can be used less extensively given
the possibility to charge vehicles using a home- (residential)
-based installation.

The scope for developing the e-mobility market is very much
aligned to the so-called smart cities concept - a synergy be-
tween developing the electro-mobility market and managing
the usage of electric vehicle charging points.
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elektroenergetyczna
The power grid

Perspektywa operatora systemu
przesytowego

Elektromobilnos¢ stanowi wyzwanie takze z punktu widze-
nia zarzadzania zasobami systemu elektroenergetycznego.
Zgodnie z szacunkami Ministerstwa Energii®, planowane
osiggniecie liczby 1 mln aut elektrycznych w Polsce do 2025 1.
bedzie wigzato sie zwygenerowaniem dodatkowego popytu
na energie na poziomie 4,3 TWh rocznie.

0 tym jak powaznym zagrozeniem jest wystepowanie niedo-
bordw energii elektrycznej w polskim systemie elektroener-
getycznym moglismy sie przekona¢ w potowie 2015 r. kiedy
popyt na energie elektryczng przewyzszat jej generacje. Po-
szczego6lni odbiorcy koncowi musieli wéwczas dokonac zredu-
kowania swoich poboréw energii elektrycznej, bardzo czesto
wrecz zatrzymujac produkcje w zaktadach czy fabrykach. Ow-
czesna sytuacja uwypuklita jak bardzo wrazliwy moze by¢ sys-
tem elektroenergetyczny na zmiennos¢ czynnikow zewnetrz-
nych (jak np. pogodowych) i nieprzewidzianych sytuacji
awaryjnych. Zgodnie z uwagami przedtozonymi do projektu
ustawy o elektromobilnosci przez Polskie Sieci Elektroener-
getyczne S.A. (PSE), pojazdy z napedem elektrycznym moga
spowodowac wzrost szczytowego zapotrzebowania na moc
nawet o kilka tysiecy megawatéw w skali kraju. PSE podkre-
$la, ze wzrost ten moze wywotac szczegélne wyzwania, jesli
bedzie dotyczyt zapotrzebowania w aglomeracjach miejskich.
Bez wprowadzenia odpowiednich regulacji, zachecajgcych do
tadowania poza godzinami maksymalnego zapotrzebowania,
prawdopodobnym wariantem bedzie tadowania pojazdow
samochodowych z napedem elektrycznym przez odbiorcow
indywidualnych w godzinach powrotéw z pracy do domu, tj.
W wieczornym szczycie zapotrzebowania. PSE zaznacza, ze brak
wiasciwych regulacji dotyczacych zasad tadowania pojazdow
1 systemu odpowiednich taryf mogg spowodowac, ze opera-
tor systemu przesytowego elektroenergetycznego moze nie
by¢ w stanie zapewnic odpowiedniego poziomu rezerw mocy
1 nieprzerwanych dostaw energii elektrycznej dla odbiorcow.
Odbudowa mocy wytworczych w elektroenergetyce, czescio-
wo moze by¢ dokonana naskutek podjecia dziatan po stronie
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The perspective of a transmission system
operator

Electro-mobility represents a challenge in terms of manag-
ing electricity system resources. According to the Ministry of
Energy estimates®, if the planned number of 1 million electric
vehicles in Poland by 2025 is achieved, this will lead to an ad-
ditional demand for energy at the level of 4.3 TWh annually.

In mid-2015, we were able to witness how serious is the
threat of electricity shortages, when demand for electricity
in Poland exceeded the system’s capacity. Individual end us-
ers were obliged to reduce their energy consumption, which
very often led to production stoppages at plants and factories.
These events highlighted how the power grid can be suscep-
tible to changes in external factors (such as weather) and un-
foreseen emergency situations. This proves further that the
power industry requires reform to guarantee reliable energy
supplies and simultaneously maintain competitive prices. Ac-
cording to remarks submitted to the draft Electro-Mobility
Act by Polskie Sieci Elektroenergetyczne S.A. (PSE), the exis-
tence of electric vehicles in road transport may lead to a rise
in peak demand for power even by several thousand mega-
watts at a national level. PSE underlined that such an increase
may result in special challenges insofar as such increased
demand will exist in urban agglomerations. Without proper
regulations, encouraging users to charge their vehicles at
peak times of demand will probably mean that electric ve-
hicles are charged by individual users when they return home
from work, or during evening peak demand hours. PSE indi-
cated that the absence of proper regulations on vehicle charg-
ing and a system of appropriate tariffs may result in a situa-
tion whereby a transmission system operator will be unable
to ensure the proper level of power reserves and a continuous
supply of electricity to end users.

It may be possible to partially regenerate capacity in the
power industry thanks to activity in the field of energy de-
mand management. The development of energy storage
through car batteries, associated with electro-mobility, and



zarzadzania popytem na energie. Zwigzany z elektromobilno-
$cig rozwoj magazynowania energii poprzez baterie samo-
chodowe oraz magazyny energii zlokalizowane przy punktach
tadowania pojazdéw, umozliwi w przysztosci traktowanie in-
frastruktury pojazdéw elektrycznych jako zasobnikéw ener-
gii, ktére mogg oddawac do sieci energie w momencie szczy-
towego zapotrzebowania. Z punktu widzenia wytwarzania
energii elektrycznej rozwéj elektromobilnosci bedzie dodat-
kowym elementem umozliwiajgcym optymalizacje pracy KSE
W okresie szczytowego zapotrzebowania, a tym samym sta-
nowi o0szczedno$¢ polegajaca na braku koniecznosci podej-
mowania $rodkéw zaradczych, ktérymi dysponuje operator
systemu.

Perspektywa operatora systemu
dystrybucyjnego

Zapewnienie zasilania dla nowopowstajgcych stacji tadowa-
nia pojazdow elektrycznych (w tym zwtaszcza o duzej mocy)
bedzie wiazato sie z koniecznoscig dokonania modernizacji
sieci elektroenergetycznych. Powiekszajgca sie siec stacji ta-
dowania pojazdéw bedzie musiata spetnia¢ odpowiednie wy-
magania techniczne zapewniajgce bezpieczenstwo funkcjo-
nowania sktadajgcych sie na nie punktéw tadowania (w tym
zakresie zwtaszcza jesli chodzi o mozliwos¢ wykorzystania
dwukierunkowego przeptywu mocy miedzy zrédtem a pojaz-
dem elektrycznym). Przedstawiciele podsektora dystrybucji
wskazujg,ze w celu poprawy bezpieczenstwa dostawi nieza-
wodnosci zasilania konieczny jest znaczy wzrost udziatu linii
kablowych3. Brak modernizacji elementéw sktadajgcych sie
na sie¢ dystrybucyjng oznaczac bedzie zwiekszenie ryzyka ich
awarii przede wszystkim przez znaczace docigzenie istniejg-
cych elementéw (transformatoréw czy linii elektroenerge-
tycznych). Istotny jest takze wptyw infrastruktury fadowania
na jakos¢ energiielektrycznej, w tym zwiekszenie spadkéw
napiecia w sieci dystrybucyjnej i wzrost odksztatcen napie-
cia wynikajacy ze wzrostu liczby odbiornikéw nieliniowych
przytgczonych do KSE na poziomie sieci $redniego napiecia®.

Z biegiem czasu i wraz z rozwijajaca sie popularnoscia pojaz-
dow elektrycznych szczegdlnie narazong na obcigzenia bedzie
sie¢ dystrybucyjna duzych aglomeracji miejskich. Zgodnie
z ustawg o elektromobilnosci to w najwiekszych gminach
powstawac¢ bedzie najwieksza ilos¢ ogdlnodostepnych punk-
tow tadownia pojazdéw elektrycznych (w tym najbardziej
energochtonnych stacji szybkiego tadowania). Wydzielenie
potencjalnych obszaréw najbardziej obcigzonych podczas
tadowania pojazdéw elektrycznych wydaje sie kierunkiem

energy storage facilities at vehicle charging points, will en-
able electric vehicle infrastructure to be treated as energy
reservoirs capable of transmitting electricity back to the grid
at peak demand times. From the perspective of electric ener-
gy production, the development of electro-mobility will be-
come yet another component allowing for optimum operation
of the NPS in periods of peak demand, thus generating savings
by eliminating the need to implement corrective measures at
the disposal of systems operators.

The perspective of a distribution
system operator

Ensuring a power supply for newly-established electric ve-
hicle charging stations (especially high-power stations) will
necessitate the modernization of electricity grids. The ex-
panding network of vehicle charging stations will need to
fulfil appropriate technical standards to ensure the secure
functioning of charging points (particularly as regards the
possibility to use bidirectional transmissions of electricity
between the source and an electric vehicle). Representatives
of the distribution sub-sector have indicated that, in or-
der to improve the security and reliability of supplies, it is
necessary to significantly increase the share of cable lines.
A failure to modernize components of the distribution grid
will result in an increased risk of failure, mainly due to in-
creasingstrains on existing components (such as transform-
ers or power lines)*. Another important issue is the impact of
charging infrastructure on the quality of electricity, includ-
ing increasingly frequent power cut-outs in the distribution
grid and increased voltage distortions arising from increases
in the number of non-linear receivers connected to the NPS at
the medium-voltage network level®.

As time passes and electric vehicles become increasingly
popular, the distribution grids of large urban agglomera-
tions will become particularly susceptible to overloading.
According to the Electro-Mobility Act, the highest number of
publicly available electric vehicle charging points (including
fast-charging stations which have the highest level of en-
ergy consumption) are to be built in the largest residential
areas. It would seem a sensible strategy to identify those
areas which would potentially have the highest loads from
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wartym odnotowania w odniesieniu do planow rozbudowy
lub modernizacji sieci (ktére kazdy z operatoréw systemow
dystrybucyjnych elektroenergetycznych musi uwzgledniac
w swoich trzyletnich planach rozwoju w zakresie zaspokoje-
nia obecnego i przysztego zapotrzebowania na energie).

Na szczegolng uwage zastuguje zapis ustawy o elektromobil-
nosci wskazujgcy na koniecznos¢ projektowania i budowania
w okreslonych gminach wewnetrzne i zewnetrzne stanowiska
postojowe w taki sposéb aby zapewni¢ moc przytgczeniowa
pozwalajgce wyposazy¢ te stanowiska w punkty tadowa-
nia 0 mocy nie mniejszej niz 3,7 kW. Rozwigzanie to pozwoli
W przysztosci na rozwigzanie problemu braku punktow tado-
wania pojazdéw w nowopowstajgcych osiedlach czy budyn-
kach uzytecznosci publicznej.

Obecne srodowisko regulacyjne nie uwzglednia w dostatecz-
nym stopniu roli 0SD w powstawaniu infrastruktury tado-
wania, w szczegélnosci nie zapewniajgc 0SD odpowiednich
rekompensat z tytutu kosztow, jakie muszg ponies¢ dla do-
stosowania sieci do przytgczenia odpowiedniej liczby stacji
tadowania. Ustawa o elektromobilnosci wskazuje jedynie,
ze wtasciwy 0SD zobowigzany bedzie do budowy ogdélnodo-
stepnych stacji tadowania w sytuacji, gdy na terenie danej
gminy nie zostanie wybudowana do 2020 r. minimalna okre-
slona przepisami liczba punktéw tadowania. Rozwigzanie to
sktania niektére samorzady do przyjmowania biernej posta-
wy w odniesieniu do rozwoju infrastruktury tadowania naich
terenie.

Przepisy te ponadto nie zapewniajg ani wystarczajacej zache-
ty dla 0SD do przytaczania stacji tadowania, ktére chcieliby
budowac inni uczestnicy rynku, ani tez nie daje im odpo-
wiedniej rekompensaty z tytutu kosztéw modernizacji sie-
ci, jakiej wymaga ich przytaczanie. Co wiecej, 0SD nie maja
w tym uktadzie regulacyjnym odpowiedniego udziatu
w przychodach realizowanych przez operatoréw stacji tado-
wania, ktére pokrytyby ten koszt. Wyraznie konieczne jest
zatem inne roztozenie akcentéw w systemie wsparcia, ktore
zachecitoby 0SD do inwestowania w zmiany sieci umozliwia-
jgce przytaczenia.

Niskoemisyjna
mobilnosé

7% IAPOIX

charging electric vehicles and to take this into account when
planning any expansion or modernization of the grid system
(such plans must be taken into account by all power distribu-
tion system operators in their three-year development plans
to satisfy the present and future demand for energy)3.

Particular attention should be paid to one provision of the
Electro-Mobility Act which lays down the obligation for
specified areas to design and construct indoor and outdoor
parking places with energy connection capacity, so as to
equip these places with charging points having a power of
at least 3.7 kW. This would make it possible in the future to
solve the current problem regarding the lack of vehicle charg-
ing points in newly-built residential areas or public utility
buildings.

The current regulatory environment does not take into ac-
count the role of DSOs in development of the charging infra-
structure, especially as it fails to provide DSOs with adequate
compensation for costs they have to incur to adapt their net-
works to connect a sufficient number of charging stations.
The Electromobility Act only indicates that a relevant DSO
will be committed to build publicly accessible charging sta-
tions if the minimum number of charging points required by
law is not built in the municipality by 2020. Such solution en-
courages some local governments to adopt a passive attitude
towards the development of charging infrastructure in their
area.

Moreover, these provisions fail to provide sufficient incen-
tives for DSOs to connect charging stations that other market
players would like to build, nor do they provide them with ad-
equate compensation for the costs of upgrading the network
to a standard enabling their connection. In addition, DSOs
do not have an adequate share in the revenues generated by
charging station operators within this regulatory scheme to
cover these investments. Therefore, it is essential to redesign
the support scheme to encourage DSOs to invest in network
modifications that would enable connections.



Konkluzje

Pomimo stosunkowo wczesnego stadium rozwoju rynku trans-

portu niskoemisyjnego w Polsce, w sferze rozwigzan praw-

nych i systemowych juz teraz mozna sformutowac wnioski de
lege ferenda.

« Ustawa o elektromobilno$ci oraz skorelowane z nig systemy
wsparcia powinny w wiekszym stopniu premiowac inwe-
stycje 0SD umozliwiajgce przytgczanie planowanych stacji
tadowania.

- Chociaz technologia V2G wymaga do skutecznego funkcjono-
wania duzej liczby pojazdéw elektrycznych, nalezy jg wspie-
ra¢ réwniez na wczesnym etapie rozwoju rynku. Zwiekszy to
bowiem pozytywny wptyw rozwoju elektromobilnosci na
zarzadzanie siecig elektroenergetyczng, zachecajgc w ten
sposéb OSP oraz 0SD do rozwoju sieci sprzyjajacego przyta-
czaniu infrastruktury tadowania.
Pozadanym kierunkiem, ktdry powinien by¢ rozwazony przy
dalszym rozwoju rynku elektromobilnosci w Polsce jest jak
najwieksza integracja rozproszonych zrédet energii z maga-
zynami energii i ogoélnodostepnymi punktami tadowania.
Potgczenie tych technologii w jeden funkcjonujacy system
miatby pozytywne odziatywanie przede wszystkim na siec
elektroenergetyczng, a finalnie takze na srodowisko. Ener-
gia produkowana z odnawialnych Zrédet wykorzystywana
bytaby w pierwszej kolejnosci na potrzeby transportu, a jej
nadwyzki mogtyby by¢ oddawana do sieci w momentach jej
niedoboru.

Konieczne jest umozliwienie wprowadzenia specjalnych ta-

ryf uwzgledniajgcych stadium rozwoju rynku (niskie optaty

state).

Warto rozwazy¢ stworzenie odpowiedniego i ujednolicone-

go systemu informacji o dostepnych stacjach tadowania (np.

z wykorzystaniem infrastruktury drogowej na wzor infor-

macji o miejscach parkingowych czy najblizszych stacjach

paliw).

Procedury nadzoru technicznego nad infrastrukturg tadowa-

nia (zaréwno elektryczng jak i gazowa) winny zmierza¢ do

minimalizacji poziomu regulacji (z uwzglednieniem wymo-
gow bezpieczenstwa).

Conclusions

Despite a relatively early stage of development of the low-
emission transport market in Poland, de lege ferenda conclu-
sions can already be drawn in the area of legal and systemic
solutions:

« The Electro-mobility Act and the support schemes correlat-
ed with it should give a higher bonus to DSO investments to
enable the connection of planned charging stations.

« Although V2G technology requires a large number of electric
vehicles to function effectively, it should also be supported
at an early stage in the development of the market. This will
increase the positive impact of the development of electro-
mobility on the management of the electricity transmission
grid and thus encourage TSOs and DSOs to develop a network
that is conducive to the connection of charging infrastruc-
ture.

The desirable direction that should be considered in the

further development of the electro-mobility market in Po-

land is the greatest possible integration of dispersed energy

sources with energy storage facilities and generally avail-
able charging points. Combining these technologies into a
single functional system would have a positive impact pri-
marily on the power grid, and ultimately also on the envi-
ronment. Energy produced from renewable sources would
be used first and foremost for transport purposes, and its
surpluses could be fed back into the grid during times of
shortage.

It is necessary to provide for the possibility of introducing
special tariffs taking the stage of development of the mar-
ket (low fixed charges) into account.

Consideration should be given to creating an appropriate

and harmonised information system on available charg-
ing stations (e.g. using road infrastructure such as parking
spaces or the nearest petrol stations).

Procedures for the technical inspection of the charging in-
frastructure (both electricity and gas) should aim at mini-
mising the level of regulation (taking into account safety
requirements).
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Barometr Nastrojow
Menedzerow Firm
Motoryzacyjnych
Barometer of Automotive
Managers’ Sentiments

KPMG w Polsce wraz z Polskim Zwigzkiem Przemystu Motory-
zacyjnego przeprowadza co pot roku badanie ankietowe wsrod
menedzeréw sektora motoryzacyjnego. Jego celem jest pozna-
nie opinii kadry zarzadzajgcej firmami motoryzacyjnymi na
temat biezacej i przysztej sytuacji branzy w Polsce. Ankieta
skierowana jest do menedzeréw firm produkcyjnych i dystry-
bucyjnych pojazdéw, przyczep i naczep, zabudéw lub podze-
spotow, czesci i akcesoridow. W ostatnim badaniu, przeprowa-
dzonym w czerwcu 2019 1., wzieto udziat 59 respondentow.

Przedstawiciele firm dystrybuujgcych sg zdecydowanie duzo
bardziej pesymistycznie nastawieni do przysztosciniz menedze-
rowie z firm producenckich. Niemal dwie trzecie kadry kierow-
niczej dystrybutoréw uwaza, ze w najblizszym czasie sytuacja
branzy sie pogorszy. Moze wigzac sie to z obecng sytuacjg na
rynku pracy — najczesciej jako najwieksze wyzwanie mene-
dzerowie ci wskazywali dostep do pracownikéw technicznych
i koszty pracy. Mata liczba chetnych do pracy na stanowi-
skach technicznych zmusza pracodawcow do podnoszenia ptac
i wktadania duzego wysitku w rekrutacje. W poréwnaniu
do poprzedniego badania odsetek pesymistycznie nasta-
wionych menedzerow zwiekszyt sie o 25 pp, co oznacza, ze
w ciggu ostatnich 6 miesiecy dostepnos$¢ do pracownikéw
technicznych zmniejszyta sie. Da sie réwniez zauwazy¢, ze
menedzerowie przewidujg zwiekszenie sprzedazy i przycho-
dow sieci, co jest zapewne odzwierciedleniem coraz lep-
szej sytuacji gospodarczej w Polsce i wiekszej zasobnosci
Polakow.

NIEMAL DWIE TRZECIE KADRY KIEROWNICZEJ
DYSTRYBUTOROW UWAZA, ZE W NAJBLIZSZYM CZASIE
SYTUACJA BRANZY SIE POGORSZY.

Z kolei ponad potowa kadry kierowniczej zatrudnionej w fir-
mach produkcyjnych nie przewiduje znaczacych zmian w sy-
tuacji branzy w ciggu nastepnych 12 miesiecy. Jako najwiek-
sze wyzwanie postrzega zmiane regulacji prawnych, co moze
wigzac sie z zaostrzaniem wymogow co do emisji spalin po-
jazdow nie tylko na poziomie unijnym, ale réwniez nowymi
regulacjami przyjmowanymi w Polsce. Natomiast jedna trze-
cia menedzeréw firm produkcyjnych przewiduje zwiekszenie

Niskoemisyjna
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KPMG 1in Poland, together with PZPM (Polish Association of
the Automotive Industry) conducts a survey among automo-
tive sector managers once every six months. The aim is to
explore the opinion of managers of automotive companies
on the current and future situation of the sector in Poland.
The survey is targeted at managers of manufacturers and
distributors of vehicles, trailers and semi-trailers, bodies or
subassemblies, parts and accessories. The most recent sur-
vey, conducted in June 2019, was conducted on a sample of 59
respondents.

Representatives of distribution companies are much more
pessimistic about the future than managers from produc-
tion companies. Nearly two thirds of the distributors’ man-
agement staff believe that the situation of the industry will
deteriorate in the near future. This may be related to the cur-
rent situation on the labour market: these managers most
frequently mentioned access to technical workers and labour
costs as the major challenges. The small number of people
looking for technical jobs forces employers to raise wages and
put a lot of effort into recruiting emloyees. Compared to the
previous survey, the percentage of pessimistic managers in-
creased by 25 percentage points, which means that the avail-
ability of technical staff has decreased in the last six months.
Moreover, managers predict an increase in sales and rev-
enues of their networks, which probably reflects the improv-
ing economic situation in Poland and the growing affluence
of Poles.

NEARLY TWO THIRDS OF MANAGERS FROM DISTRIBUTION
COMPANIES BELIEVE THAT THE SITUATION OF
THE INDUSTRY WILL DETERIORATE IN THE NEAR FUTURE.

On the other hand, more than a half of the managerial staff
from manufacturing companies do not expect any signifi-
cant changes in the industry within the next 12 months. They
see the changing legal regulations as the greatest challenge,
which may be related to the more stringent requirements re-
garding exhaust emissions not only at the EU level, but also
in new regulations adopted in Poland. On the other hand, one
third of managers from manufacturing companies anticipate



sie sprzedazy, co moze oznaczac, ze zauwazajq polepszenie sie
koniunktury za granicg badz w Polsce.

JAKO NAJWIEKSZE WYZWANIE MENEDZEROWIE
Z FIRM PRODUKCYJNYCH POSTRZEGAJA ZMIANE
REGULACJI PRAWNYCH.

Wyniki ankiety
Survey results

[ ¢

an increase in sales, which may mean that they have noticed
an improving economic situation, either abroad or in Poland.

MANAGERS FROM MANUFACTURING COMPANIES
PERCEIVE THE CHANGING REGULATIONS AS
THE GREATEST CHALLENGE.

Jak zmieni sie sytuacja branzy motoryzacyjnej w ciggu nastepnych 12 miesiecy?
How will the automotive industry change over the next 12 months?

Producenci

13

Manufacturers (13)
29%
(-4)

0%

(-7 (-3)

Dystrybutorzy
Distributors

o [l

51%

(+16) .

Zdecydowanie poprawi sie
Will definitely improve

. Poprawi sie
Willimprove
Pozostanie bez zmian
17% (-24) Will remain unchanged
(+2) 9% . Pogorszy sie

Will deteriorat

. Zdecydowanie pogorszy sie
Will definitely deteriorate

*Zmiana w stosunku do poprzedniego badania (punkt procentowy)
*Change from the previous survey (percentage points)

Zrodto: PZPM/KPMG w Polsce / Source: PZPM/KPMG in Poland

Na pytanie o to, jak zmieni sie sytuacja branzy motoryzacyjnej
w ciggu nastepnych 12 miesiecy ponad potowa menedzerow
z firm producenckich odpowiedziata, ze pozostanie bez zmian
(wzrost 0 13% pp r/1). Natomiast az jedna trzecia menedzerow
przewiduje, ze sytuacja sie pogorszy, a jedynie 18% zaktada
jej polepszenie.

Nastroje menedzeréw reprezentujgcych firmy dystrybuuja-
cych pojazdy sg duzo bardziej negatywne — 60% z nich zakta-
da, ze sytuacja w branzy sie pogorszy lub, ze zdecydowanie sie
pogorszy (wzrost kolejno 0 16 19 pp /7). Jedynie 17% menedze-
row stwierdzito, ze sytuacja sie poprawi, a 23% - ze pozosta-
nie bez zmian.

When asked how the automotive industry will change over
the next 12 months, more than half of managers from manu-
facturing companies said it would remain unchanged (up by
13% yoy). However, as many as one third of managers expect
the situation to deteriorate worse, and only 18% expect an im-
provement.

The sentiments among the managers representing vehicle di-
stribution companies are much more negative: 60% of them
expect that the situation in the industry will deteriorate or
definitely deteriorate (up by 16 pp and 9 pp yoy, respectively).
only 17% of the managers said the situation would improve
and 23% thought it would remain unchanged.
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Czy w ciggu nastepnych 6 miesiecy Panstwa firma?

In the next 8 months, will your company...?
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Zrodto: PZPM/KPMG w Polsce / Source: PZPM/KPMG in Poland

Najwiecej pozytywnych stwierdzen przedstawicieli kadry
menedzerskiej z firm branzy produkcji motoryzacyjnej byto
w przypadku poziomu sprzedazy — jedna trzecia zaktada, ze
W ciggu nastepnych 6 miesiecy poziom ten sie zwiekszy.
Z kolei w przypadku naktadéw inwestycyjnych, poziomu za-
trudnienia i eksportu oraz przychoddw, wiekszos¢ menedze-
16w byta zgodna, ze utrzymaja sie one na obecnym poziomie
(kolejno: 87%, 88%, 75% 1 63% odpowiedzi).

Niskoemisyjna
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Producenci
Manufacturers

63%
75%
. Zdecydowanie zwiekszy
Strongly increase
. Zwigkszy
Increase
88% Utrzyma na obecnym poziomie
Retain the current level
. Zmniejszy
Decrease
Zdecydowanie zmniejszy
87% . Strongly decrease
60% 70% 80% 90% 100%

The highest number of positive statements among the mana-
gement staff from automotive manufacturing companies was
recorded for sales levels: one third expect sales to increase in
the next six months. In the case of investment outlays, em-
ployment, export and revenues, most managers agreed that
these values would rematin at the current level (87%, 88%, 75%
and 63% of responses respectively).



Czy w ciggu nastepnych 6 miesiecy Panstwa siec¢?
In the next 6 months, will your chain...?
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Zrodto: PZPM/KPMG w Polsce / Source: PZPM/KPMG in Poland

Menedzerowie z firm dystrybuujgcych cechowali sie bardziej
pozytywnymi nastrojami — az 60% z nich stwierdzito, ze po-
ziom sprzedazy zwiekszy sie lub zdecydowanie sie zwiekszy.
Ponad potowa ankietowanych przewiduje réwniez, ze zwiek-
szeniu ulegng przychody sieci. Natomiast w przypadku po-
ziomu zatrudnienia, liczby serwiséw i salonow wiekszosc
z przebadanych menedzeréw uwaza, ze utrzymaja sie one na
obecnym poziomie (kolejno 56%, 72% 1 72%).

Dystrybutorzy
Distributors

56% . Zdecydowanie zwiekszy
Strongly increase

. Zwigkszy
Increase

Utrzyma na obecnym poziomie
Retain the current level

72% -
. Zmniejszy
Decrease
. Zdecydowanie zmniejszy
Strongly decrease
72%

60% 70% 80% 90% 100%

Managers from the distribution companies were more posi-
tive in their answers: as many as 60% of them said that sales
would increase or significantly increase. More than a half of
those respondents also expect that revenues of their chains
will increase. However, in terms of employment, the number
of service shops and showrooms, most of the surveyed mana-
gers think that the current levels will be retained (56%, 72%
and 72% respectively).
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Jakie beda najwazniejsze wyzwania dla branzy w ciggu nastepnych 6 miesiecy?
What will be the most important challenges for the industry

in the next 6 months?

Nowe reqgulacje prawne
New legal regulations

Dostep do kadr o wysokich kwalifikacjach
Access to highly skilled workforce

Sytuacja polityczno-gospodarcza w Polsce
Political and economic situation in Poland
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Labour cost

Sytuacja polityczno-gospodarcza za granica
Political and economic situation outside Poland

Wzrost konkurencji ze strony innych producentow
Increased competition from other manufacturers
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Zrodto: PZPM/KPMG w Polsce / Source: PZPM/KPMG in Poland

Na pytanie o najwazniejsze wyzwania dla branzy w ciggu na-
stepnych 6 miesiecy, wiekszos¢ (63%) przedstawicieli kadry
menedzerskiej z firm producenckich wskazato nowe regula-
cje prawne. Potowa z przebadanych wskazata dostep do kadr
0 wysokich kwalifikacjach 1 sytuacje polityczno-gospodarcza
w kraju. Duza cze$¢ ankietowanych (44%) uwaza, ze takim wy-
zwaniem bedg koszty pracy, sytuacja polityczno-gospodarcza
za granicg 1 wzrost konkurencji ze strony innych producen-
tow.

Niskoemisyjna
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Manufacturers
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50%
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When asked about the most important challenges for the in-
dustry in the next six months, the majority (63%) of managers
from manufacturing companies mentioned new legal regu-
lations. A half of the respondents indicated access to highly
skilled workforce as well as the political and economic situ-
ation in Poland. A large proportion of the respondents (44%)
believe that labour costs, political and economic situation
outside Poland as well as increased competition from other
manufacturers will provide a major challenge.



Jakie beda najwazniejsze wyzwania dla branzy w ciggu nastepnych 6 miesiecy?
What will be the most important challenges for the industry

in the next 68 months?

Dostep do pracownikéw technicznych
Access to technical staff

Koszty pracy
Labour cost

Nowe reqgulacje prawne
New legal regulations

Sytuacja polityczno-gospodarcza w Polsce
Political and economic situation in Poland

Dostep do pracownikéw sprzedazy i administracyjnych
Access to sales personnel and administrative staff

Sytuacja polityczno-gospodarcza za granica
Political and economic situation outside Poland

0% 10% 20%

Zrodto: PZPM/KPMG w Polsce / Source: PZPM/KPMG in Poland

Dla menedzerdw z firm dystrybuujgcych zdecydowanie naj-
wiekszymi problemami w ciggu nastepnych 6 miesiecy moga
by¢ dostep do pracownikow technicznych (75%), koszty pracy
(72%) oraz nowe regulacje prawne (68%). Dos¢ duzy odsetek
przebadanej kadry kierowniczej wskazat réwniez sytuacje
polityczno-gospodarczg w Polsce (41%) dostep do pracowni-
kow sprzedazy 1 administracyjnych (34%) 1 sytuacje politycz-
no-gospodarczg za granica (34%).

Dystrybutorzy
Distributors

75%
72%
66%

1%

34%

34%

30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

The major problems expected by managers from distribution
companies in the next six months include be access to tech-
nical staff (75%), labour costs (72%) and new legal regulations
(68%). A fairly large percentage of the surveyed managers
also indicated the political and economic situation in Poland
(41%), access to sales personnel and administrative staff (34%)
as well as the political and economic situation outside Poland
(34%).
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Przypisy
Footnotes

! Niestety, w zakresie tego paliwa stosowanego w do napedu
silnikéw w pojazdach, ustawodawca nie pokusit sie o wpro-
wadzenie skonkretyzowanych zatozen programowych, ktdre
przyczynityby sie do rozwoju tego alternatywnego rodzaju na-
pedu pojazdéw. Ustawa o elektromobilnosci definiuje jedynie
.pojazd napedzany wodorem”, a takze wprowadza regulacje,
zgodnie z ktérg Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Auto-
strad w planie lokalizacji ogélnodostepnych stacji tadowa-
nia oraz stacji gazu ziemnego moze ujac lokalizacje punktéw
tankowania wodoru. Dodatkowo, wprowadzenie mozliwosci
wijazdu do strefy czystego transportu dla pojazdéw napedza-
nych wodorem w chwili obecnej nie znajduje praktycznego
odzwierciedlenia, stad zapis ten wydaje sie bezprzedmioto-
wy. Jak wiec wida¢, w praktyce przytoczone regulacje moga
nie miec realnego przetozenia na popularyzacje wodoru jako
paliwa alternatywnego. W tym zakresie dynamicznie zmie-
niajacy sie obraz rynku motoryzacyjnego na $wiecie powi-
nien stuzy¢ za punkt odniesienia do zapoczatkowania prac
idgcych w kierunku wprowadzenia realnego ustawodawstwa
regulujgcego wykorzystanie wodoru w transporcie.

2 Rzgdowe Centrum Legislacji, Uzasadnienie do projektu usta-
wy 0 elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, dostep
online pod adresem: https://www.sejm.gov.pl/Sejm8.nsf/
druk.xsp?nr=2147, dostep dnia 3 wrzesnia 2019 1., s. 11.

3 Zapisy te przedstawione zostaty w art. 60 i nastepnych usta-
wy 0 elektromobilnosci.

4 Zgodnie z informacjg Ministerstwa Energii (https://www.
gov.pl/web/energia/elektromobilnosc, dostep dnia 20 wrze-
snia 2019 1), ,Ustawa o elektromobilnosci i paliwach alter-
natywnych ma stymulowac¢ rozwoju elektromobilnosci oraz
upowszechnic¢ stosowanie innych paliw alternatywnych (m.in.
LNG 1 CNG) w sektorze transportowym w Polsce.” Zgodzic sie
nalezy z tym, ze ustawa przyczyni upowszechnienia rozwoju
elektromobilnosci sensu stricto. W watpliwos¢ nalezy jednak
podda¢ stwierdzenie, ze mechanizmy przewidziane na jej
gruncie przyczynig sie do ,upowszechnienia stosowania in-
nych paliw alternatywnych sie do”.

Niskoemisyjna
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tUnfortunately, when it comes to this fuel used in car engines,
the legislator has not introduced specific program-based as-
sumptions, which would contribute to development of alter-
nativedrive vehicles. The act on electro-mobility only defines
a “a hydrogen-powered vehicle” and introduces regulations
that allow the General Director for National Roads and High-
ways to include the location for hydrogen refueling points in
the layout for location of publicly available charging points
and natural gas stations. In addition, introduction of the pos-
sibility of entry into the clean transport zone for hydrogen-
powered vehicles has not been reflected in practice, and thus
this provision seems to be pointless. As it seems, in practice,
the regulations cited may not exert real influence on popu-
larization of hydrogen as an alternative fuel. In this regard,
the dynamically changing shape of the world automotive
industry should serve as a point of reference for commence-
ment of works aimed at introduction of realistic legislation,
regulating use of hydrogen in transport.

2 Government Legislation Center, justification for the draft
act on electro-mobility and alternative fuels, online access
at: https://www.sejm.gov.pl/Sejm8.nsf/druk.xsp?nr=2147, ac-
cessed on September 3rd 2019, p. 11.

3 These provisions have been presented in art. 60 and the fol-
lowing of the act on electro-mobility.

4 According to the information from the Ministry of Energy
(https://www.gov.pl/web/energia/elektromobilnosc,accessed
on 20 September 2019) “The act on electro-mobility and alter-
native fuels is to stimulate development of electro-mobility
and popularize use of other alternative fuels (including LNG
and CNG) in the transport sector in Poland.” It is true that the
act will contribute to popularization of electro-mobility in
the strict sense. However, it should be questioned whether
the mechanisms provided in the act will contribute to “popu-
larization of use of other alternative fuels”.



5 Strefa czystego transportu moze zostac¢ ustanowiona przez
rade gminy (w gminie liczacej powyzej 100 tys. mieszkan-
cOw) na terenie srodmiejskiej zabudowy. Praktyka pokazuje,
ze miasta nie sg zainteresowane ustanowieniem takich stref.
Jedynym miastem byt do tej pory Krakéw, gdzie zdecydowano
0 wprowadzeniu strefy czystego transportu na krakowskim
Kazimierzu. Niemniej jednak strefa ta od pewnego momentu
przestata spetnia¢ swojag funkcje ze wzgledu na modyfikacje
do podjetej uchwaty jag tworzacej, w praktyce

6Do dnia 1 stycznia 2021 1. zwolnione s3 z akcyzy takze hybrydy
typu plug-in.

7 Zgodnie z komentarzem do ustawy prawo energetyczne,
,koszt to wyrazone wartosciowo zuzycie Srodkdw pracy (Srod-
kow trwatych, wartosci niematerialnych i prawnych), przed-
miotéw pracy, ustug obcych i samej pracy oraz pewne wydatki
nieodzwierciedlajgce zuzycia, ktére sg zwigzane z prowadze-
niem dziatalnosci gospodarczej w okreslonym czasie”. Z. Mu-
ras (red.), Prawo energetyczne, Tom I, Komentarz do art. 1-11s,
Warszawa 2016, s. 373.

8 Ustawa o biokomponentach i biopaliwach ciektych, Dz.U.
2006 Nr 169, poz. 1199 z pdZn. zm.

° £. Bondaruk, Finansowa elektrostymulacja niskoemisyjnego
transport. Artykut opublikowany na tamach portalu cire.pl
pod adresem https://www.cire.pl/item,183675,13,0,0,0,0,0,fi-
nansowa-elektrostymulacja-niskoemisyjnego-transportu.
html, dostep dnia 12 wrzesnia 2019 1.

0 prace mozna $ledzi¢ na stronie internetowej Rzadowego
Centrum Legislacji pod adresem https://legislacja.rcl.gov.pl/
projekt/12321101/katalog/12569261%12569261, dostep dnia 12
wrzesnia 2019 r.

I projekt rozporzadzenia Ministra Energii w sprawie szcze-
gotowych warunkéw udzielania oraz rozliczania wsparcia
udzielonego osobom fizycznym nieprowadzacym dziatalnosci
gospodarczej. Dostepny na stronie Rzgdowego Centrum Legi-
slacji pod adresem https://legislacja.rcl.gov.pl/projekt/

2 Zgodnie z szacunkami portalu www.moto.pl, w limicie
wyznaczony dla oséb fizycznych bedg mogty by¢ uwzgled-
nione jedynie cztery auta: 1) Smart EQ Fortwo, 2) Smart EQ
Forfour, 3) Volkswagen e-Up!, a takze 4) Opel e-Corsa. Szcze-
gotowe 1informacje dostepne pod adresem: http://moto.
pl/MotoPL/7,170318,25122443,doplaty-do-samochodow-e-

A clean transport zone can be established by the commune
council (in a commune with more than 100 thousand inha-
bitants) in the city center zone. So far, not too many cities
have not been interested in establishing such zones. The only
city thus far has been Krakdw, where the clean transport zone
was introduced in the district of Kazimierz. However, for
some time, this zone has failed to perform its functions due
to amendments to the resolution passed to establish the zone,
which in practice allows all kinds of vehicles to enter the zone.

5Until January 1st, 2021, plug-in type hybrids are also exempt
from excise tax.

7 According to the commentary to the Energy Law Act, “a cost
is consumption of labor measures (fixed assets, intangible
assets), subjects of labor, external services and labor itself,
expressed as value, as well as certain expenses that do not
reflect consumption, which are associated with running of
business activity in a specific period of time.” Z. Muras (ed.),
Prawo energetyczne, Tom I, Komentarz do art. 1-11s, Warsaw
2016, p. 373.

8 Act on biocomponents and liquid biofuels (Journal of Laws of
2006 no 169, item 1199, as amended).

° £. Bondaruk, Finansowa elektrostymulacja niskoemisyjnego
transportu Article published by cire.pl portal at https://www.
cire.pl/item,183675,13,0,0,0,0,0,finansowa-elektrostymulacja-
niskoemisyjnego-transportu.html, accessed on September
12th, 2019.

0 The process can be tracked on the Web page of the Govern-
ment Legislation Center at https://legislacja.rcl.gov.pl/pro-
jekt/12321101/katalog/12569261%12569261, accessed on Sep-
tember 12th, 2019.

% The draft regulation by the Minister of Energy on detailed
conditions for the granting and method of accounting for sup-
port granted for natural persons pursuing no business activi-
ty. Available on the Web page of the Government Legislation
Center at: https://legislacja.rcl.gov.pl/projekt/12322752, ac-
cessed on September 12th, 2019.

2 According to the estimates made by www.moto.pl, only
four cars may be included in the limit for natural persons:
1) Smart EQ Fortwo, 2) Smart EQ Forfour, 3) Volkswagen e-Up!
and 4) Opel e-Corsa. Detailed information is available at http://
moto.pl/MotoPL/7,170318,25122443,doplaty-do-samocho-
dowelektrycznych-nowe-propozycje-ministerstwa.html,
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lektrycznych-nowe-propozycje-ministerstwa.htmti,
dnia 20 wrzesnia 2019 1.

dostep

3 Rzgdowe Centrum Legislacji, Uzasadnienie do projektu usta-
wy 0 elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, dostep
pod adresem: https://www.sejm.gov.pl/Sejm8.nsf/druk.xsp?n-
1=2147, dostep dnia 3 wrzesnia 2019 1., s. 1.

“ Na podstawie Elektromobilno$¢ w Polsce — perspektywy
rozwoju, szanse i zagrozenia, raport przygotowany przez
Zespot Doradcéw Gospodarczych TOR, maj 2017 r., s. 71.

s W projekcie rozporzadzenia o FNT dokonano rozgraniczenia
poprzez wskazanie limitu objetosci zbiornika paliwa na dru-
gie paliwo (tradycyjne). Wybrani producenci pojazdéw cieza-
rowych stosujg dwie rézne technologie wykorzystania gazu
ziemnego, tj. opartg o silnik benzynowy (ktéra nie wymaga
dodatkowego zastosowania dotrysku paliwa) oraz opartg
o0 silnik diesla (ktéra wymaga dotrysku paliwa). Technologia
wymagajaca dotrysku paliwa zwyktego wymaga w pojazdach
ciezarowych znacznej wielkosci zbiornika paliwa dodatko-
wego, jednak nie pozwala na uzyteczng jazde wytgcznie na
paliwie nieodnawialnym. Zawarte w rozporzadzeniu limity
nie uwzgledniajg specyfiki pojazdéw ciezarowych, okresla-
jac zbyt maty limit zbiornika dodatkowego, traktujgc pojazdy
faktycznie napedzane CNG jak pojazdy, ktére mogg poruszac
sie na paliwie wysokoemisyjnym. W efekcie, wejscie w zycie
rozporzadzenia o FNT w obecnym ksztatcie moze doprowadzic¢
do sztucznego podziatu rynku pojazdéw ciezarowych nape-
dzanych gazem, z ktorych tylko cze$¢ bedzie dawac prawo do
ubiegania sie sie o wsparcie w ramach Funduszu Niskoemi-
syjnego Transportu.

6 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/844
z dnia 30 maja 2018 r. zmieniajgca dyrektywe 2010/31/UE
w sprawie charakterystyki energetycznej budynkéw i dyrek-
tywe 2012/27/UE w sprawie efektywnosci energetycznej.

7 Polityka energetyczna Polski do 2040 r.” (PEP2040) jest stra-
tegig panstwa w zakresie sektora energetycznego — stanowi
odpowiedz na najwazniejsze wyzwania stojgce przed polska
energetykg w najblizszych dziesiecioleciach oraz wyznacza
kierunki rozwoju sektora energii z uwzglednieniem zadan
niezbednych do realizacji w perspektywie krdtkookresowej.
Dokument ten zostat zaprezentowany przez Ministerstwo
Energii w listopadzie 2018 1.
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accessed on 20 September 2019.

3 Government Legislation Center, justification for the draft
act on electro-mobility and alternative fuels, online access
at: https://www.sejm.gov.pl/Sejm8.nsf/druk.xsp?nr=2147, ac-
cessed on September 3rd, 1019, p. 1

“0n the basis of Elektromobilno$¢ w Polsce — perspektywy
rozwoju, szanse i zagrozenia [Electro-Mobility in Poland -
Perspectives for Development, Opportunities and Threats],
a report prepared by the team of Economic Advisors of TOR<
May 2017, p. 71.

5 In the draft regulation within the framework of the Low
Emissions Transport Fund, a distinction was made by indica-
ting the limit of the volume of the tank for the second (tra-
ditional) fuel. Selected HGV manufacturers use two different
technologies for the use of natural gas, i.e. based on a fuel
engine (which does not require an additional fuel injection)
and diesel engine (which requires fuel injection). The tech-
nology requiring normal fuel injection requires a large amo-
unt of additional fuel tanks in trucks, but does not allow for
productive driving on non-renewable fuel only. The limits
contained in the regulation do not take the specific nature of
heavy duty vehiclesinto account, setting an insufficiently lar-
ge additional tank limit, treating vehicles that are actually
CNG-powered as vehicles that can run on high-emission fuel.
Some brands use one technology while others use another. As
a result, the entry into force of the regulation within the fra-
mework of the Low Emissions Transport Fund in its current
form may lead to an artificial division of the market for ma-
nufacturers of gas-powered heavy goods vehicles, only a part
of which will entitle them to apply for support under the Low
Emissions Transport Fund.

! Directive (EU) 2018/844 of the European Parliament and of
the Council of 30 May 2018 amending Directive 2010/31/EU on
the energy performance of buildings and Directive 2012/27/EU
on energy efficiency.

7 “The Energy Policy of Poland until 2040 (PEP2040) is a sta-
te strategy concerning the power industry - and a reply to
the key challenges faced by the Polish power industry in the
coming decades, which sets the directions for development
of the energy sector, taking into account the tasks, which
must be completed over the short-term perspective. The do-
cument was presented by the Ministry of Energy in November
of 2018.



18 Zestawienie uwag zgtoszonych podczas konsultacji publicz-
nych projektu Rozporzadzenia Ministra Energii w sprawie
szczegdtowych warunkéw udzielenia i rozliczania wsparcia
ze srodkéw Funduszu Niskoemisyjnego Transportu z dnia 21
lutego 2019 r., dostepne na stronie internetowej Rzgdowego
Centrum Legislacji pod adresem: https://legislacja.rcl.gov.pl/
projekt/12321101/katalog/12569261%12569261; dostep dnia 12
wrzesnia 2019 1.

¥ Na podstawieraportulnternational Energy Agency: NordicEV
Outlook 2018. Insights from leaders in electric mobility, 2018;
dostepnego pod adresem: https://webstore.iea.org/download/
direct/1010?fileName=NordicEVOutlook2018.pdf, dostep dnia
14 wrzesnia 2019 1.

2 7godnie z informacjami przedstawionymi przez Polskie
Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych, za pomocg punktow
wolnego tadowania (0 mocy nieprzekraczajgcej zazwyczaj
3,68 kW) petne natadowanie akumulatoréw pojazdu elek-
trycznego nastepuje po min. 6 godzinach (w zaleznosci od
pojemnosci baterii).W przypadku punktéw przyspieszonego
tadowania pragdem zmiennym (7-22 kW) petne natadowanie
baterii pojazdu elektrycznego moze zajac ok. 3-4 godziny.
W przypadku punktéw tadowania o mocy 44-50 kW (czy 120 kW
w przypadku tzw. Superchargerach Tesli) natadowanie baterii
pojazdu (zazwyczaj w 80%) zajmuje nawet 30 minut. Wiecej
informacji dostepnych jest pod adresem: http://pspa.com.pl/
infografika/abc-ladowania-pojazdow-elektrycznych, dostep
dnia 10 wrzesnia 2019 1.

2 ). Gajewski, W. Paprocki, J. Pieriegud, Elektromobilnos¢
w Polsce na tle tendencji europejskich i globalnych, Wydanie I,
Warszawa 2019, s. 26.

2 7godnie z art. 7 ust. 1 zdanie pierwsze ustawy z dnia 22
czerwca 1997 1. - Prawo energetyczne (Dz.U. 1997 Nr 54, poz.
348, z pozn. zm.), przedsiebiorstwo energetyczne zajmujace
sie przesytaniem lub dystrybucja paliw gazowych lub energii
jest obowigzane do zawarcia umowy o przytgczenie do sieci
z podmiotami ubiegajgcymi sie o przytaczenie do sieci, na za-
sadzie rownoprawnego traktowania i przytgczania, w pierw-
szej kolejnosci, instalacji odnawialnego zrédta energii, jezeli
istniejg techniczne i ekonomiczne warunki przytgczenia do
sieci i dostarczania tych paliw lub energii, a zagdajacy zawar-
cia umowy spetnia warunki przytgczenia do sieci i odbioru.

% PTPiREE, Raport ,Energetyka. Dystrybucja i przesyt”, maj
2019, s. 7.

8 A compilation of remarks submitted during public consul-
tations of the draft Regulation of the Minister of Energy on
detailed conditions of granting and settling support from
the Low-Emission Transport Fund of February 21st, 2019, ava-
ilable on the Web page of the Government Legislation Cen-
ter at: https://legislacja.rcl.gov.pl/projekt/12321101/katalo-
g/12569261412569261; accessed on September 12th, 2019.

9 0n the basis of the report of the International Energy Agen-
cy: NordictV Outlook 2018. Insights from leaders in electric
mobility, 2018; access on September 14th, 2019 at https://we-
bstore.iea.org/download/direct/1010?fileName=NordicEVO-
utlook2018.pdf

% According to information presented by the Polish Associa-
tion for Alternative Fuels, slow charging points (usually of ca-
pacity up to 3.68 kW), full charging of batteries of an electric
vehicle takes place after at least 6 hours (depending on the
battery capacity). In the case of fast-charging points using al-
ternate current (7-22 kw), full charging of the electric vehicle
battery may take 3 to 4 hours. In the case of charging points
of 44-50 kW (or 120 kW 1in the case of the so-called Tesla Su-
perchargers), charging of the vehicle battery (usually up to
80%) takes even 30 minutes. More information can be found
at: http://pspa.com.pl/infografika/abc-ladowania-pojazdow-
elektrycznych, accessed on September 10th, 2019.

% ). Gajewski, W. Paprocki, J. Pieriegud, Elektromobilnos¢
w Polsce na tle tendencji europejskich i globalnych, 1st Edi-
tion, Warsaw 2019, p. 26.

% According to art. 7 section 1 sentence one of the act of 22
June 1997 - Energy Law (Journal of Laws of 1997 no. 54, item
348, as amended), a power company engaged in transmission
or distribution of gas fuels or energy is obliged to conclude a
contract for connection to the grid with entities applying for
such connection, on the basis of equal treatment and connec-
tion, in the first place, of installations using renewable ener-
gy sources, if technical and economic conditions for connec-
tion to the grid have been met, and to supply such fuels and
energy, and the entity demanding conclusion of the contract
meets the conditions for connection to the grid and take-up.

% PTPiREE, Report ,Energetyka. Dystrybucja i przesyt”, May
2019, p. 7.
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% 7godnie z informacjami prasowymi innogy Stoen Operatorw
Warszawie zarzadza siecig 11 ogélnodostepnych stacji tado-
wania o mocy 22 kKW.

% PTPiREE, Raport ,Energetyka. Dystrybucja i przesyt”, maj
2019, s. 39.

% Komunikat prasowy Grupy Energa, dostepny za posrednic-
twem strony: https://media.energa.pl/pr/424600/54-stacje-
ladowania-samochodow-elektrycznych-do-konca-2019-roku,
dostep dnia 12 wrze$nia 2019 1.

27 Dokument dostepny za posrednictwem strony: https://www.
tauron.pl/tauron/relacje-inwestorskie/raporty-okresowe,
dostep dnia 10 wrzesnia 2019 1.

% Na podstawie informacji prasowych. Szczegétowe infor-
macje przedstawione zostaty na stronie internetowej Tauron
pod adresem: https://media.tauron.pl/pr/439871/tauron-z-
siecia-ponad-150-wlasnych-stacji-ladowania, dostep dnia 12
wrzesnia 2019 .

2 Szczegbdtowe informacje przedstawione zostaty na stronie
https://www.money.pl/gielda/pge-pracuje-nad-kolejnymi-
lokalizacjami-stacji-ladowana-aut-m-in-w-uzdrowiskach-
6361798183417473a.html

%0 Zgodnie z szacunkami autorow.

3 Szczegotowe informacje przedstawione zostaty na stronie
https://businessinsider.com.pl/motoryzacja/punkty-ladowa-
nia-na-pkn-orlen-przetarg-rozstrzygniety/1093z8v,  dostep
dnia 13 wrzesnia 2019 1.

* Dane przytoczone na podstawie ankiety przeprowadzonej na
probie uzytkownikéw pojazdéw elektrycznych Nissan Leaf i
Chevrolet Volt. Zrédto: https://cleantechnica.com/2015/10/31/
cleantechnica-busts-into-electric-car-wilderness/,  dostep
dnia 12 wrzesnia 2019 r.

3 Ministerstwo Energii, Plan Rozwoju Elektromobilnosci
w Polsce ,Energia do przysztosci”, s. 4, dokument dostepny
za posrednictwem strony: https://www.gov.pl/documents
/33372/436746/DIT_PRE_PL.pdf, dostep dnia 12 wrzesnia 2019 r.

3 PTPiREE, Raport ,Energetyka. Dystrybucja i przesyt”, maj 2019,
s.12.
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# According to a press release of innogy Polska, the entity ma-
nages in Warsaw a network of 11 publicly available charging
stations of capacity of 22 kw.

% PTPiREE, Report ,Energetyka. Dystrybucja i przesyt”, May
2019, po. 39

% press release of Energa Group, available at: https://media.
energa.pl/pr/424600/54-stacje-ladowania-samochodow-e-
lektrycznych-do-konca-2019-roku, accessed on September
12th, 2019.

7 Document available at: https://www.tauron.pl/tauron/re-
lacje-inwestorskie/raporty-okresowe , accessed on Septem-
ber 10th, 2019.

% 0n the basis of press releases. Detailed information has
been presented on the Web page of Tauron at: https://media.
tauron.pl/pr/439871/tauron-z-siecia-ponad-150-wlasnych-
stacji-ladowania, accessed on September 12th, 2019.

# Detailed information have been disclosed at: https://
www.money.pl/gielda/pge-pracuje-nad-kolejnymi-loka-
lizacjami-stacji-ladowana-aut-m-in-w-uzdrowiskach-
6361798183417473a.html, accessed on 12 September 2019.

%0 According to estimates of the authors.

® Detailed information has been published at: https://busi-
nessinsider.com.pl/motoryzacja/punkty-ladowania-na-pkn-
orlen-przetarg-rozstrzygniety/1093z8v, accessed on Septem-
ber 13th, 2019.

* Data based on questionnaire conducted on a sample of users
of Nissan Leaf and Chevrolet Volt electric vehicles. Source:
https://cleantechnica.com/2015/10/31/cleantechnica-busts-
into-electric-car-wilderness/, accessed on September 12th,
2019.

% Ministry of Energy, “The Plan for Development of Electro-
Mobility in Poland - energy for the future”, p. 4, document
available at: https://www.gov.pl/documents/33372/436746/
DIT_PRE_PL.pdf, accessed on September 12th, 2019.

* PTPiREE, Report ,Energetyka. Dystrybucja i przesyt”, [Report:
Power engineering, distribution and transmission], May
2019, p. 12



* Atmoterm S.A., Analiza stanu rozwoju oraz aktualnych trendéw % Atmoterm S.A., Analiza stanu rozwoju oraz aktualnych tren-
rozwojowych w obszarze elektromobilnosci w Polsce. Raport déw rozwojowych w obszarze elektromobilnosci w Polsce. Ra-
koncowy:., 2019, s. 90. port koncowy., 2019, p. 90.

% Zgodnie z art. 16 ust. 1 pkt 5 ustawy Prawo energetyczne. % According to art. 16 section 1 clause 5 of the Energy Law
Act.
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