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Komisja Europejska, Parlament Europejski i rzady
panstw cztonkowskich przyjety pakiet requlacji, ktore
po 2035 roku zaktadajg sprzedaz wytgcznie zeroemisyj-
nych aut osobowych i dostawczych, natomiast w sto-
sunku do samochodoéw cigzarowych KE zaproponowata
rok 2040 jako przejscie na napedy zeroemisyjne. Zmia-
na jest niedowotana i caty proces ruszyt: producenci
samochodow, uzytkownicy oraz zarzadcy infrastruktu-
ry robig wszystko, aby nadgzy¢ za regulacjami.

W  przypadku producentéow samochoddw, proces
i tempo zmian beda takie, jak oczekuja tego wtadze
unijne i krajowe. Producenci samochodow zapew-
niajg, ze nawet wczesniej niz w 2035 roku (niektorzy
juz w 2028 roku) beda oferowac tylko zeroemisyjne
modele osobowe i dostawcze. Efektem trwajgcych
od kilku lat duzych inwestycji jest tworzacy sie tan-
cuch dostaw dla nowych, zeroemisyjnych napeddw:
od ogniw akumulatorow litowo-jonowych po elektrycz-
ne silniki i potprzewodniki dla falownikow. Mamy na-
dzieje, ze rosngca skala produkcji pozwoli obnizy¢ ceny
zeroemisyjnych aut, zas trwajace badania dadza efekt
w postaci rosngceqgo zasiegu i coraz krétszych czasow

tadowania akumulatoréw.

Zeroemisyjna mobilnosc to takze miejsca pracy, w tym
w polskich fabrykach. Zachowanie konkurencyjnosci
Polski na mapie inwestycji i produkcji aut wymaga
zapewnienia dostaw taniej, stabilnej i zielonej ener-
gii. To bedzie kluczowym wyzwaniem w przypadku

« | PZPM

Kluczowa infrastruktura
Key infrastructure

The European Commission, the European Parliament
and the governments of member states have ad-
opted a package of regulations that will require all
passenger cars and LCVs to be zero-emission ve-
hicles by 2035, while for trucks the EC has proposed
transition to zero-emission drives from 2040. This
change is imminent, and the entire process has
already been triggered: auto makers, users and in-
frastructure managers are doing their best to keep up
with requlations.

In case of auto makers, the process and its pace will
be aligned to expectations of EU and national au-
thorities. Auto makers have ensured they will offer
passenger cars and light commercial vehicles fit-
ted only with zero-emission drives before 2035 (some
of them will do that as early as in 2028). Major invest-
ments that have been implemented for several years
have created a supply chain for new, zero-emission
drives ranging from lithium-ion battery cells through
electric motors to semiconductors for inverters.
We hope that the growing scale of production will
reduce the price of zero-emission vehicles, while
ongoing research will lead to an even bigger range and
further reduction of battery charging times.

Zero-emission mobility is creating new jobs, also
at Polish manufacturing sites. Maintaining Poland's
competitive edge on the map of automotive invest-
ments and auto manufacturing requires ensuring
supplies of cheap, stable, green energy. This will be




podejmowania w najblizszym czasie przez inwestorow
decyzji o wyborze miejsca produkcji w réznych krajach
europejskich.

Konkurencja dotyczy zresztg nie tylko naszego kon-
tynentu, inwestorzy majg mozliwos¢ wyboru atrak-
cyjnych miejsc poza Unig Europejska i musimy pa-
mieta¢ o tak silnym magnesie jak np. amerykanska
ustawa IRA.

Jednym z najwazniejszych czynnikéw na drodze do
sukcesu zeroemisyjnej mobilnosci jest infrastruktura.
Powstaje dla samochodow osobowych i lekkich do-
stawczych, ale duzym wyzwaniem jest przygotowanie
jej dla samochodow ciezarowych, z uwagi na niezbedng
wysoka moc przytaczy.

Juz teraz nalezy zrobi¢ wszystko, aby ustali¢ droge
przejscia na zeroemisyjng mobilnos¢. Niestety wi-
da¢, ze tworzy sie Europa dwoch predkosci: wystar-
czy porownac gestosc¢ instalacji tadowarek w Holandii
i Polsce. Jezeli nie chcemy by¢ tylko skansenem
starej techniki, musimy zdecydowaé jak przeprowa-
dzi¢ caly proces wdrozenia elektromobilnosci, aby
stata sie¢ ona akceptowalna spotecznie, zapewnita
gospodarce rozwo0j, a panstwu spetnienie unijnych
wymogow.

Do tego niezbedny jest powazny ekspercki, pogte-
biony dialog rzadu z interesariuszami, aby wypraco-
wac¢ wspolng, akceptowalng spotecznie, politycznie
i biznesowo strategie dla przejscia na zeroemisyjng
mobilnosc¢.

Jakub Fary$
Prezes PZPM
President of PZPM

a key challenge when investors will be selecting
locations for their manufacturing sites in various
European countries in the nearest future.

Competition remains fierce also outside Europe.
Investors are free to select attractive locations out-
side the European Union and we need to keep in
mind that powerful magnets have been put in place,
such as the US IRA Act.

Infrastructure is one of the most essential factors
on the road to success of zero emission mobility.
It is built for passenger cars and light commercial
vehicles, but as high power connections are required,
infrastructure for heavy-duty vehicles remains a mas-
sive challenge.

We should be now doing our best to design a road-
map of transition towards zero-emission mobility.
Unfortunately, we are witnessing the rise of a two-
speed Europe: suffice to compare the density of
charging terminals in the Netherlands and Poland.
If we don't want to become an oldsmobile museum,
we need to identify how to implement electromobility
to make it socially acceptable, to make sure it gives
momentum to the economy and facilitates meeting
EU requirements by the state.

This requires a factual, expert and in-depth dialogue
of the government with the stakeholders to design
a common strategy for transition towards zero-
-carbon mobility which is acceptable for the wide
public, political circles and business.
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do dumy

Najnowsze dane europejskiego
przemystu motoryzacyjnego
przedstawiajg bardzo zréznicowany
obraz i mamy wiele powodow

Latest European industry data
provides a highly diverse picture of
the European automotive industry,
and there is certainly much we can

be proud of

Niedawno stowarzyszenie ACEA opublikowato naj-
nowsze wydanie swojego raportu Pocket Guide,
czyli kompendium wiedzy o branzy i rynku motory-
zacyjnym, ktore zawiera najnowsze dane i statystyki.
Nowa edycja potwierdza, ze pomimo niepewnego
klimatu regulacyjnego i gospodarczego, europejska
branza motoryzacyjna jest niekwestionowanym swia-
towym liderem pod wzgledem inwestycji w badania
i rozwoj. Kolejnym na to dowodem jest dynamicz-
nie rozwijajacy sie europejski rynek samochodow
elektrycznych, ktory przy odpowiednio prowadzonej
polityce umozliwia nam przejscie na zelektryfikowane
napedy. Raport zawiera tez niepokojgce informacje
o0 coraz wiekszej konkurencji ze strony panstw trzecich,
ktore podwazajg konkurencyjnosc europejskich produ-
centow samochoddw i zdobywajg coraz wiekszy udziat
w krajowych rynkach.

W 2022 roku obserwowalismy dalszy wzrost produkcji
w branzy samochodowej - z tasm montazowych zje-
chato 13 miliondéw sztuk pojazddw, czyli o milion wie-
cej niz rok wczesniej. Po czterech kolejnych latach

« | PZPM

ACEA has just published the latest edition of its
Pocket Guide, the go-to fact book for everything re-
lated to the automotive industry and market - fresh
with new data and statistics. This latest edition reaf-
firms the European automotive industry’'s steadfast
global leadership in R&D investment despite the
uncertain regulatory and economic climate. It also
confirms Europe’s burgeoning electric vehicle market,
which with the right policy conditions, offers sig-
nificant potential for the e-mobility transition. It also
reveals a more concerning sign, as growing com-
petition from third countries challenges European
auto makers' competitiveness and domestic vehicle
market share.

2022 saw EU production continue its rebound, hit-
ting 13 million vehicles - T million more than the pre-
vious year. For cars, production grew at its fastest
rate in the last ten years, reversing four consecutive




naznaczonych spadkiem, produkcja samochoddéw oso-
bowych rosta szybciej niz w ostatniej dekadzie.
Pomimo obserwowanego ozywienia, w Europie nadal
produkowanych jest mniej niz jedna pigta wszystkich
samochodow na $wiecie, a udziat naszego regionu
w globalnym rynku zmniejszyt sie 0 2% w poréwnaniu
z 2021 rokiem - i jest to trzeci rok z rzedu z tendencja
spadkowa. Z drugiej strony, samochody elektryczne
majg coraz wiekszy udziat w rynku, ktoéry wzrost az
szesciokrotnie na przestrzeni ostatnich czterech lat.
Elektryczne samochody dostawcze i autobusy nie
zostajg daleko w tyle - ich sprzedaz w UE zwiek-
szyta sie w omawianym okresie odpowiednio czte-
rokrotnie i trzykrotnie. Rosnie takze sprzedaz samo-
chodow. Eksport samochodow z UE wzrést o 10%
w 2022 roku, a jednym z najwazniejszych rynkow eks-
portowych jest w dalszym ciggu Wielka Brytania.
Bezctowy eksport pojazdow z UE do Wielkiej Brytanii
bedzie mozliwy tylko do konca 2023 r. i nie jest
pewne, czy ten kraj zdota utrzymac¢ swojg obecnag
pozycje w przysztorocznych rankingach.

Pomimo niepewnosci regulacyjnej i rosngcej kon-
kurencji, europejski przemyst motoryzacyjny po raz
kolejny podtrzymat swoje zobowigzanie dotyczgce
inwestycji w Europie i jest nadal najwiekszym in-
westorem w obszarze badan i rozwoju w UE. Wartos¢
inwestycji wzrosta po raz kolejny w 2021 roku, a na-
ktady europejskich producentéw samochodow od-
powiadajg okoto jednej trzeciej facznych wydatkow
na B+R w catej Unii. Nie jest to jedyny wktad euro-
pejskiej branzy motoryzacyjnej w unijng gospodar-
ke. kancuch wartosci europejskiego przemystu mo-
toryzacyjnego zapewnia prace niemal 13 milionom
mieszkancom naszego kontynentu, czyli tworzy okoto
200 tys. miejsc pracy wiecej niz w 2019 roku. Jest to
godne podkreslenia osiggniecie, biorgc pod uwage
trudng koniunkture gospodarczg, naznaczong rekor-
dowo wysokimi cenami energii i przerwami w dosta-
wach. Sprzedaz i eksploatacja samochodow zapewnia-
ja znaczne przychody rzadom krajow UE, do ktorych
budzetow wptyneto w 2022 roku niemal 400 miliardow
euro. To kluczowe zrodto przychodow dla skarbow
panstw moze (i powinno) by¢ reinwestowane w budowe
drég, modernizacje publicznych sieci transportu i przy-

Spieszenie przejscia na elektromobilnosc.

years of decline. Despite this upswing, Europe still
produces less than one-fifth of cars globally, with the
region’s market share dropping by 2% compared to
2021- the third annual drop in a row. On the bright side,
the market share of battery-electric cars continued its
ascent, recording a six-fold increase in just four years.
Electrically chargeable vans and buses were not far
behind, with EU sales quadrupling and trebling, re-
spectively, in the same period. Automotive trade is also
booming, as EU vehicle exports jumped by 10% in 2022,
with the UK remaining one of the top export markets.
With current tariff-free rules on EU-UK vehicle trade
set to expire by the end of 2023, questions remain if
the UK can retain its place in next year's rankings.

Despite regulatory uncertainty and increasing com-
petition, the European automotive industry has yet
again upheld its commitment to invest in Europe
as it retains its title as the EU's largest R&D inves-
tor. With R&D investment up again in 2021, Euro-
pean manufacturers now invest around a third of the
bloc's total R&D spend. The EU auto industry’s
contribution to the EU economy also doesnt stop
there. The European automotive value chain employs
almost 13 million Europeans, around 200,000 more
than it did in 2019. A noteworthy feat in a challenging
economic context marred by record-high energy pric-
es and supply disruptions. Major EU governments also
raise significant revenues from vehicle sales and
ownership - raking in almost €400 billion in 2022.
This vital source of revenue for public coffers could
(and should) be reinvested in roads, upgrading public
transport networks, and accelerating the e-mobility
transition.
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Kolejna dobra wiadomos$¢ dotyczy obnizenia pozio-
mu emisji. Poziom emisji CO, z nowych samochodow
w UE spadt o ponad 5% w 2022 r. Jest to efekt wytezo-
nej pracy catej branzy nad obnizeniem zwigzanej z pro-
dukcja motoryzacyjng emisji, ktorej poziom zmniejszyt
sie 0 30% od 2005 roku. W ten sam trend wpisuje sie
zuzycie energii podczas produkcji samochodéw, ktore
w omawianym okresie spadto 0 30% oraz zredukowane
0 ponad potowe zuzycie wody.

Dodatkowo, Unia Europejska plasuje sie w $cistej czo-
towce globalnego rankingu bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Liczba ofiar smiertelnych wypadkow dro-
gowych w UE zmniejszyta sig 0 13% w 2021 r. (w pordw-
naniu z 2019 r.), przy czym spadki odnotowano w az 22
panstwach cztonkowskich. Jeszcze wiekszg liczbe
ludzkich istnien mozna bedzie ocali¢ dzieki europejskim
producentom samochoddw, ktorzy wiodg prym w auto-
matyzacji pojazdow i rozwoju nowatorskich rozwigzan
z zakresu bezpieczenstwa, wprowadzanych na rynek
w nowych modelach.

Warto podkresli¢, ze najnowsze dane europejskiego
przemystu motoryzacyjnego przedstawiajg bardzo zréz-
nicowany obraz europejskiej branzy samochodowej,
ktorej liczne osiggniecia napawajg nas dumg Trendy
potwierdzaja, ze przejscie na elektromobilnosc¢ jest juz
faktem w naszym sektorze, a aktualnie zadawane przez
niego pytanie nie brzmi jak dojs¢ do transformaciji’, ale
Jjak szybko ja przeprowadzimy”. Musimy mie¢ sprawne
i spojne ramy polityki na miare ambicji naszych konku-
rentow, jesli chcemy, aby w Europie w dalszym ciggu
dziatali najbardziej innowacyjni i zréwnowazeni produ-
cenci samochoddw na $wiecie. Jestesmy zaangazo-
wani w tworzenie podwalin sukcesu w Europie i gotowi,
by wspotksztattowa¢ wspolng podroz z twdrcami
polityki i spoteczenstwem obywatelskim.

Sigrid de Vries
Dyrektor Generalna ACEA
ACEA Director General

There is also good news for emission reductions. CO,
emissions from new cars in the EU fell by more than
5% in 2022. Indeed, this comes on top of significant ef-
forts by the industry to reduce its CO, emissions from
production, marking a 30% drop since 2005. Pro-
duction energy consumption mirrors this trend, with
a 30% cut in the same period, while production water
use is down by more than half.

Finally, the EU retains its top spot for the global best
road safety record. EU road fatalities dropped by
13% in 2021 (compared to 2019), with decreases recor-
ded in 22 member states. European auto makers'
leadership in vehicle automation and innovative safe-
ty features is set to save even more lives as newer
models are deployed to the market.

Overall, ACEA' latest data gives a highly diverse pic-
ture of the European automotive industry, and there
is certainly much we can be proud of. Trends indi-
cate that our industry’s e-mobility transition is well
underway - and the question is no longer ‘how to
achieve the transition’ but ‘how fast can we get there’
instead. A robust and coherent policy framework
that matches our competitors’ ambitions is vital if
Europe wants to retain its place as the home of the
world's most innovative and sustainable auto mak-
ers. We are committed to building on this success
in Europe and stand ready to co-shape this journey
with policy makers and civil society.

Wszystkie dane w tym artykule pochodzg z najnowszego wydania
The Automobile Industry Pocket Guide za rok 2022/2023 i sg regularnie
aktualizowane na stronie www.acea.auto/figures. / All data in this article

comes from The Automobile Industry Pocket Guide 2023/2024 and is
regularly updated on www.acea.auto/figures.
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Zeroemisyjna mobilnos¢ wymaga

wsparcia rzadéw

Zero-emission mobility requires

government support

Branza motoryzacyjna przygotowuje sie do obnizenia
emisji CO, przez samochody, jednak wyzwaniem pozo-
stajg budowa infrastruktury dla zeroemisyjnej motory-
zacji, inflacja oraz rosnace koszty energii.

W projekcie ,Gotowi na 55" Komisja Europejska wyzna-
czyta dla motoryzacji kierunki rozwoju, zaktadajgc upo-
wszechnienie napedoéw, ktore nie emitujg dwutlenku
wegla. Zbudowata tez caty system regulacji wspierajg-
cych osiggniecie tego celu, ktore wprowadza faktyczny
nakaz sprzedazy zeroemisyjnych samochoddw osobo-
wych i lekkich dostawczych po 2035 roku, za wyjgtkiem
pojazddéw zasilanych paliwami syntetycznymi.

Komisja Europejska zaproponowata, aby podobne wyma-
gania dotyczylty samochodow ciezarowych i autokarow,
ale by weszty one w zycie od 2040 roku. W tym wtasnie
roku jedynie 10 proc. nowo rejestrowanych samocho-
déw ciezarowych mogtoby by¢ zasilanych paliwami
syntetycznymi.

Politycy zapewniaja, ze zmiany juz trwajg i sg nieodwotal-
ne, dlatego trzeba sie do nich jak najlepiej przygotowac,
a producenci samochoddw, uzytkownicy oraz zarzadcy in-

frastruktury beda musieli spetni¢ nadchodzace przepisy.

The automotive sector is gearing for reduction of CO,
emissions from cars, but what remains a challenge is
development of infrastructure for zero-emission mo-
bility, inflation, and growing energy prices.

In the “Fit for 55" project, the European Commission has
set a course for the motor industry, assuming deploy-
ment of drives with zero carbon emissions. It has also
built a complete system of regulations to support the
achievement of this goal, which will effectively man-
date sales of zero-emission cars and light commercial
vehicles after 2035, with the exception of vehicles
powered by synthetic fuels.

The European Commission has proposed that similar
requirements should apply to heavy-duty vehicles and
coaches but wants to have them enforced by 2040
when only 10 per cent of newly-registered trucks may
be powered by synthetic fuels.

Politicians assure that changes are already underway
and irrevocable, which is why it is essential to be pre-
pared for them as best as possible, while automakers,
users and infrastructure managers will need to comply
with the upcoming regulations.

1
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Producenci gotowi na e-mobilnos¢

Producenci sg przygotowani na przejscie na zerowg
mobilnos¢. Na koniec 2022 roku 12,1 proc. produkcji eu-
ropejskich fabryk stanowity pojazdy z napedem bateryj-
nym. W potowie 2023 roku w Europie dostepnych byto
juz 135 bateryjnych modeli, a bedzie ich jeszcze wiece;.
Niektore marki zapewniajg, ze odejdg od spalinowych
napeddw znacznie wczesniej nizw 2035 roku i deklarujg
gotowosc¢ nawet od 2028 roku.

Finalni producenci od lat rozbudowujg kosztem duzych
inwestycji tancuchy dostawcow komponentow do elek-
trycznych modeli. Budujg sie¢ zaufanych wytworcow
akumulatorow trakcyjnych, silnikow elektrycznych,
energoelektroniki, firm przygotowujgcych komponenty
w skali masowej, z zachowaniem wysokich norm jako-
sciowych motoryzacyjnego. Powstajg zaktady recyklin-
gu akumulatoréow i wyposazenia przemystu elektrycz-
nego wiec konieczne stato sie rowniez zapewnienie
nowych materiatéw i surowcow, ktore nie byly stoso-
wane w produkcji modeli z silnikami spalinowymi.

W rezultacie w Europie, w tym i w Polsce, zaczety po-
wstawaé nowe fabryki specjalizujgce sie w komponen-
tach do nowych napedoéw, a efektem idgcych w dzie-
sigtki miliardow euro inwestycji jest zwigkszajgca sie
produkcja modeli zeroemisyjnych.

Dane ACEA wskazuja, ze we wrzesniu 2023 roku udziat
bateryjnych aut w rejestracjach modeli osobowych
siegnat 14,8 proc. (127 149 sztuk) i przewyzszyt udziat
diesla. Powazne nakfady na badania i rozwdj poprawiaja
parametry samochodow z napedem bateryjnym, zwiek-
szajac gestosc przechowywanejw akumulatorach ener-
gii, zasieg aut oraz skracajgc czas tadowania baterii.
Rosnaca sprzedaz bedzie przyczyniata sie do obnizanie
cen elektrycznych modeli osobowych. Ich srednia cena
w pierwszej potowie roku wyniosta 66 864 euro i byta
o blisko 1,5 tys. euro mniejsza od sredniej ceny modelu
elektrycznego w USA.

Szansa dla Polski

Nowe napedy sg szansg takze dla polskiej gospodarki.
Przemyst motoryzacyjny w Polsce, do ktorego zaliczajg

« | PZPM

Manufacturers are ready for e-mobility

Manufacturers are ready to embrace the transition
to zero-mobility. In the late 2022, 12.1 per cent of cars
made at European manufacturing sites accounted for
BEVs. As many as 135 battery-electric models were of-
fered in Europe in mid-2023 and their number is con-
stantly growing. Some brands are ensuring that they
will phase out combustion drives much earlier than
in 2035 and declare they will be ready to do that even
by 2028.

For years, final manufactures have been making sub-
stantial investments in chains supplying components
for electric models. They are building a network of
trusted manufacturers of traction batteries, electric
motors, power electronics, companies producing com-
ponents on a mass scale whilst maintaining premium
automotive quality standards. As new recycling plants
for batteries and electric industry equipment are now
being built, we need to provide new materials and raw
materials that were not used in the production of mod-
els with internal combustion engines.

As a result, new manufacturing sites specializing in
components for new powertrains have begun to spring
up in Europe, including Poland, and investments esti-
mated at tens of billions of euros have boosted produc-
tion of zero-emission models.

Data of ACEA reveal that in September 2023 the share
of battery-electric cars in passenger car registrations
stood at 14.8 per cent (127,149 units) and outperformed
diesel-powered cars. Major R&D investments are im-
proving the performance of battery-powered cars, in-
creasing the density of energy stored in batteries, their
range, and reducing battery charging times. With grow-
ing sales, prices of electric passenger cars will be de-
clining. In the first half of the year, their average price
totalled EUR 66,864 and was lower by nearly EUR 1,500
than the average price of an electric model in the US.

An opportunity for Poland

New drives are also an opportunity for the Polish econ-
omy. The automotive sector in Poland that includes




sie producenci czesci, akcesoriow, pojazdow, silnikow
oraz naczep i przyczep zatrudnia ponad 200 tys. osob.
Jego przychody w pierwszej potowie 2023 roku prze-
kroczyty 121 mld zt, a warto$c¢ eksportu siegneta w tym
samym okresie 26 mld euro, z czego na akumulatory
litowo-jonowe przypadta blisko jedna czwarta obrotow.

Ten potencjat nalezy chroni¢ i zapewni¢ kontynuacje
zdolnosci produkcyjnych takze po przejsciu na nowe
napedy. Sukces transformacji zalezy jednak od kil-
ku czynnikéw - w tym zapewnienia stabilnych dostaw
czystej zielonej energii po konkurencyjnych cenach.
Dostep do niej bedzie jednym z kluczowych czynnikéw
wyboru oferty naszego kraju. W tym kontekscie szcze-
golnie istotny staje sie rozwoj energetyki odnawialnej,
czyli farm wiatrowych, fotowoltaicznych i popularyzacja
gazu ziemnego.

Jestesmy w przetomowym momencie, jesli chodzi
0 przysztos¢ motoryzacji i dekarbonizacje produkcji.
W biezgcych kwartatach zapadajg kierunkowe decyzje
o lokalizacji inwestycji, ainwestorzy majg szeroki wybor
i kuszeni sg wieloma ofertami. Europa konkuruje z inny-
mi kontynentami - po te same fabryki siegaja Chiny
i Ameryka Potnocna. Uchwalona w USA ustawa IRA
daje duze korzysci firmom (tgczna wartos¢ wspar-
cia przekraczajgca 800 mld dol.), ktore zdecydujg sie
wznies¢ fabryki w Ameryce Pétnocneji tam powiekszac
zatrudnienie.

Aktywnosc¢ przemystowa bedzie rzutowac takze na ry-
nek wewnetrzny i popyt na samochody elektryczne.
Elektryczne pojazdy wymagajg nie tylko wsparcia przy
zakupie ale i przekonania klientow do nowych nape-
dow. Jest to spore wyzwanie spoteczne, poniewaz nie
mozna doprowadzi¢ do wykluczenia komunikacyjnego.
W Krajowym Planie Odbudowy wpisany zostat podatek
od emisji zanieczyszczen od pojazddw. Jest to jeden
z ,kamieni milowych”, na ktérych spetnienie naciska
Komisja Europejska.

Organizacje pozarzadowe szacujg, ze w 2030 roku
w Polsce zarejestrowanych bedzie od 400 do 950 tys.
samochoddéw bateryjnych oraz plug-in, przy rocznych
rejestracjach wynoszacych od 60 do 150 tys. W 2019

roku Ministerstwo Rozwoju i Technologii prognozowato,

manufacturers of parts, accessories, vehicles, engines
as well as trailers and semi-trailers, provides employ-
ment to more than 200,000 people. Its revenues in the
first half of 2023 exceeded PLN 121 billion, while the
value of exports in the same per od stood at EUR
26 billion, of which nearly one-fourth accounted for
lithium-ion batteries.

This potential should be protected, and we need to
ensure the continuity of manufacturing capabilities
after transition to new drives. The success of transi-
tion depends on a number of factors, including stable
supplies of clean green energy with a competitive price
tag. Access to it will become one of key factors that
will determine the appeal of Poland and in this context,
development of renewable energy, including wind
farms, solar parks, and deployment of natural gas,
becomes particularly important.

We are at a tipping point in terms of the future of the
automotive industry and decarbonization of produc-
tion. Decisions on investment locations are being
taken now and investors have wide range of choices
and are tempted by multiple offers. Europe is compet-
ing against other continents, while China and North
America have an eye on the same manufacturing facili-
ties. Adopted in the US , the IRA Act offers major ben-
efits to companies (total support value exceeds USD
800 billion) which will decide to locate their manufac-
turing sites in North America and increase the local
employment level.

Industrial activity will have a major impact on the in-
ternal market and uptake for electric vehicles. Electric
vehicles require support not only with their purchase,
but also with convincing customers to new drives.
It is a major social challenge as we cannot allow for a
transport divide. The National Recovery Plan provides
for vehicle emission-related tax which is one of the
“milestones” the European Commission is pushing for.

Non-governmental organisations estimate that by 2030
there will be from 400,000 to 950,000 battery-electric
and plug-in vehicles in Poland, with annual registra-
tions totalling from 60,000 to 150,000 vehicles. In 2019,
the Ministry of Development and Technology forecast-
ed that there will be 680,000 such vehicles by 2030.
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ze w 2030 roku takich aut bedzie w Polsce 680 tys.
Rzgdowy raport Polityka Energetyczna Polski opubli-
kowany w 2021 roku przewiduje, ze elektrycznych sa-
mochodow bedzie 600 tys., co wskazuje na malejacy
optymizm analitykow.

Infrastruktura dla elektromobilnosci

Bez wsparcia elektromobilnosci nie ma mowy o popu-
laryzacji nowych napedow. Od niedawana obowigzuje
unijne rozporzgdzenie ws. rozwoju infrastruktury pa-
liw alternatywnych (AFIR). Oznacza to dla Polski ko-
niecznos¢ wybudowania wzdtuz najwazniejszych unij-
nych korytarzy transportowych (tzw. transeuropejskiej
sieci transportowej TEN-T) stacji do szybkiego tadowa-
nia pojazdéw osobowych i ciezarowych, a takze stacji
tankowania wodoru.

W przypadku samochoddéw osobowych, w 2025 roku
co 60 km sieci bazowej TEN-T majg pojawic¢ sie stacje
tadowania o mocy co najmniej 400 kW, w tym jeden
punkt musi mie¢ moc 150 kW. Dwa lata p6zniej moc sta-
cji fadowania ma wzrosng¢ do 600 kW i przynajmniej
dwa punkty majg mie¢ moc po co najmniej 150 kW.

W 2027 roku takze na potowie dtugosci sieci komple-
ksowej TEN-T co 60 km maja pojawic sie stacje tadowa-
nia o0 mocy 300 kW, w tym jedna tadowarka ma mie¢
moc 150 kW, zas w 2030 roku na catej dtugosci sieci
kompleksowej majg stang¢ stacje o mocy po 300 kW,
aw 2035 roku ich moc ma wzrosng¢ do 600 kW, w tym
dwa punkty majg mie¢ moc po 150 kW.

W Polsce sie¢ TEN-T liczy 7,5 tys. km, z czego na sie¢
bazowa przypada 3,5 tys. km.

Plany tworzenia infrastruktury powinny uwzgledniac¢
gestos¢ ruchu i jako pierwsze nalezy wyposazy¢
w fadowarki odcinki o najwiekszym obcigzeniu ruchem.
Propozycja rozmieszczenia infrastruktury tadowa-
nia dla pojazdéw osobowych na bazowej sieci
TEN-T do 2030 roku zaktada 166 lokalizacji, z czego
145 to Miejsca Obstugi Podréznych, w tym osiem,
bedacych jeszcze w realizacji, natomiast 25 to parkin-

gi, ktore nie sa zarzadzane przez GDDKIA.
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Published in 2021, the government report “Poland’s
Energy Policy” provides that the EV fleet will consist
of 600,000 electric vehicles, what reflects withering
optimism of analysts.

EV infrastructure

New drives are unlikely to get a foothold without the
support for electromobility. The EU alternative fuels
infrastructure regulation (AFIR) has recently come
into force. Its provisions commit Poland to build along
EU's longest transport corridors (the so-called Trans-
European Transport Network TEN-T) fast charging
terminals for passenger cars and heavy duty vehicles
as well as hydrogen refuelling stations.

In case of passenger cars, every 60 km along the core
TEN-T network there will be charging stations with an
output of at least 400 kW, including one point with an
output of at least 150 kW. Two years later, the power
of charging pools will go up to 600 kW and at least two
recharging points should have a power output of
150 kW or more.

By 2027, there will be a 300 kW charging point every
60 km, including one 150 kW charger along 50 per cent
of TEN-T comprehensive network, while by 2030 there
will be 300 kW stations along the entire length of the
comprehensive network and their power output will
increase to 600 kW by 2035, and two points will have
a power output of 150 kW.

The Polish TEN-T network is 7500 km long, and
3,500 km accounts for its core section.

Infrastructure development plans should take into ac-
count traffic density, and sections with the densest
traffic should be fitted with chargers in the first place.
The proposal for deployment of charging infrastruc-
ture for passenger cars along the core TEN-T network
by 2030 covers 166 locations, of which 145 are based
in rest areas. Eight of them are still under construc-
tion, while 25 are located at parking sites that are not
managed by the General Directorate for National Roads
and Motorways.




Duze nakfady na rozwoj stacji tadowania ponoszag ko-
mercyjne firmy. Na koniec pazdziernika funkcjonowaty
2723 stacje majgce 5173 punktéw tadowania; 66 proc.
dostepnych stacji tadowania zapewnia tadowanie pra-
dem zmiennym (AC), a 26 proc. stacji tadowania stano-
wig punkty na prad staty (DC), ktéry pozwala na szybsze
tadowanie.

Liczba stacji oraz punktow tankowania gazem ziemnym
to odpowiednio 52 stacje oraz 130 punktéw tankowania.
Pojawiajg sie pierwsze w Polsce ogodlnodostepne
stacje wodorowe: we wrzesniu w Warszawie, w paz-
dzierniku - w Rybniku.

Na tym tle stosunkowo duzym wyzwaniem jest energe-
tyczna sie¢ przesytowa, ktéra wymaga wielkich nakfa-
dow. Polskie Sieci Energetyczne przewiduja w planie
z 2022 roku, ze roczne zapotrzebowanie elektrycznych
aut na energie siegnie 2,71 TWh, co stanowi 1,5 proc.
obecnego zuzycia. Wydaje sie wiec, ze energii dla sieci
infrastruktury powinno wystarczy¢.

Floty ciezarowe

Pilnym zadaniem jest rozbudowa infrastruktury tan-
kowania paliw alternatywnych dla transportu ciezkiego.
O dekarbonizacji transportu powinnismy mysle¢ w ka-
tegoriach utrzymania pozycji europejskiego lidera. Za-
rejestrowane w Polsce firmy transportu fadunkow
zdobyty jedna trzecig europejskiego rynku przewozéw
drogowych. Porazka lub opdznienie we wprowadzaniu
elektryfikacji moga zagrozi¢ pozycji polskich przed-
siebiorcow na europejskim rynku przewozéw. W przy-
padku transportu ciezkiego istotne jest wsparcie
panstwa dla firm decydujacych sie na zakupy taboru
z alternatywnym napedem, podobnie jak ma to miejsce
w przypadku samochoddw osobowych oraz autobusow,
dla ktorych dostepne sg programy krajowe i unijne
wsparcia samorzadow w zakupach ekologicznego
taboru.

Efektywnosc¢ energetyczna pojazdow elektrycznych li-
czona w zuzyciu energii na kilometr, jest o niemal potowe
wieksza od spalinowych. Szczegolnie widoczne jest to
w przypadku dostaw realizowanych w miastach, cha-
rakteryzujgcych sie czestym zatrzymywaniem i rusza-

niem. Taki tryb jazdy znacza co podnosi poziom spalania

Commercial businesses are making substantial invest-
ments in development of the charging network. By the
end of October, Poland was home to 2,723 stations with
5,173 charging points. 66 per cent of available charging
stations offer alternating current (AC) charging, while
26 per cent of stations are direct current (DC) or fast
charging terminals.

There are 52 natural gas fuelling stations and points.
First hydrogen refuelling stations open to the public
are now available in Poland - one was launched in
September in Warsaw, and another one in October
in Rybnik.

What remains a relatively major challenge in this con-
text is the power transmission grid which requires
massive investments. Polish Power Grid estimates in
its 2022 plan that annual energy demand of electric
vehicles will stand at 2.71 TWh, what corresponds to
1.5 per cent of current consumption and indicates that
there should be enough energy for the infrastructure
network.

Heavy-duty fleets

Expansion of the alternative fuel refuelling infra-
structure for heavy road transport is an urgent task.
We should be thinking about transport decarbonisation
in terms of maintaining our leadership position in Eu-
rope. Cargo transport companies registered in Poland
have won 33 per cent of the European road transport
market. A failure or a delay in deployment of electrified
drives may threaten the position of Polish businesses
on the European haulage market.

In the case of road heavy transport, it is important to
ensure state support for companies that opt for alterna-
tive drive vehicles asit the case with passenger carsand
buses eligible for national and EU support programmes
for local government units which are procuring green
fleets.

The energy efficiency of electric vehicles, measured as
energy consumption per kilometre, is nearly 50 per cent
higher than the figure for combustion vehicles. This is
particularly reflected by deliveries made in the city
which involve frequent stopovers and starts. Such driv-
ing style significantly boosts fuel consumption in con-
ventional vehicles but increases energy use in electric
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w autach konwencjonalnych, ale w mniejszym stop-
niu zwieksza zuzycie energii pojazdow elektrycznych,
ktore odzyskuja energie podczas hamownia.

Druga dobrg wiadomosciag jest przewidywany spa-
dek catkowitych kosztéw posiadania elektrycznych
ciezarowek o dopuszczalnej masie powyzej 15 ton.
BloombergNEF szacuje spadek nawet o 57 proc. do
2030 roku. Uwzgledniany w analizie catkowity koszt
posiadania (TCO) obejmuje wktad finansowy w zakup
pojazdu i eksploatacje, w tym koszty paliwa i wymiany
opon.

Jeszcze szybciej wzro$nie optacalnos¢ pojazdow do-
stawczych. Analitycy szacujg, ze do 2025 roku elek-
tryczne samochody dostawcze - niezaleznie od roz-
miaru, beda ze wzgledu na rozwoj technologii bardziej
konkurencyjne od spalinowych.

Dla transportu ciezkiego, z uwagi na duze moce, szcze-
gélnym wyzwaniem jest budowa sieci fadowania. Roz-
porzadzenie AFIR zaktada budowe do 2025 roku na
15 proc. dtugosci sieci bazowej TEN-T stacji tadowania
o mocy 1400 kW, w ktorych jeden punkt musi mie¢
moc co najmniej 350 kW. Takie stacje powinny by¢ roz-
mieszczone co 120 km.

W 2027 roku juz potowa sieci bazowej TEN-T powinna
by¢ wyposazona w stacje tadowania o mocy 2800 kW
z co najmniej jednym punktem o mocy 350 kW. W tym
samym roku na potowie sieci kompleksowej TEN-T
przewoznicy powinni spodziewa¢ sie rozmieszczo-
nych co 120 km stacji tadowania o mocy 1400 kW,
z ktorych kazda bedzie wyposazona w punkt o mocy
350 kW. W 2030 roku juz cata sie¢ bazowa i komplek-
sowa TEN-T otrzyma co 120 km stacje tadowania,
a ich moc wzrosénie do 3600 kW (z dwoma punktami
po 350 kW) na sieci bazowej i stacjami o mocy 1500 kW
na sieci kompleksowe;j.

Uzupetnieniem wymienionych powyzej stacji beda
obiekty umieszczone na bazach lub w centrach logisty-
cznych. Te powazne inwestycje takze powinny byc¢
wsparte przez panstwo. Ministerstwo Klimatu i Srodo-
wiska wygospodarowato fundusze na budowe przytg-
czy elektroenergetycznych dla lokalizacji zwigzanych

« | PZPM

vehicles to a lesser extent as EV are able to recuperate
braking energy.

Another good news is the expected decline in the To-
tal Cost of Ownership of electric heavy-duty vehicles
with Admissible Gross Vehicle Rating above 15 tons.
BloombergNEF projects a drop by as much as 57 per-
cent by 2030. Total Cost of Ownership (TCO) factored
into the analysis covers financial investments relat-
ed to the purchase and maintenance of the vehicle,
including the cost of fuel and tire replacement.

The profitability of commercial vehicles is growing even
faster. Analysts estimate that by 2025 electric commer-
cial vehicles, regardless of their size, will become even
more competitive that combustion-powered LVCs.

A very special challenge is posed by development of
the charging network for heavy-duty vehicles which
require high power. The AFIR regulation requires that
along 15 per cent of the length of the TEN-T core net-
work there should be recharging pools offering a pow-
er output of 1400 kW, including one recharging point
with a power output of at least 350 kW. Such stations
should be located every 120 km.

By 2027, 50 per cent of TEN-T core network should
be fitted with recharging pools with a power output of
2800 kW with at least one recharging point with a power
output of 350 kW. By the same year, along 50 per cent of
TEN-T comprehensive network carriers should benefit
from recharging pools with a power output of 1400 kW
every 120 km, and each one of them should be fitted with
a 350 kW recharging point. By 2030, the entire TEN-T
core and complex network will benefit from recharging
stations located every 120 km, while their power will
go up to 3600 kW (with two 350 kW recharging points)
along the core network and 1500 kW stations along
the comprehensive network.

These stations will be supplemented by terminals lo-
cated at depots or logistics centres. Such substantial
investments should be supported by the state. The Min-
istry of Climate and Environment has earmarked funds
for energy connections for locations vital forimplementa-
tion of commitments resulting from the AFIR regulation.




z realizacjg zobowigzan wynikajacych z AFIR. Dodat-
kowo Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gos-
podarki Wodnej wdrozyt wart 870 min zt program
Wsparcie infrastruktury do tadowania pojazdow elek-
trycznych iinfrastruktury do tankowania wodoru”, ktory
jednak powinien by¢ rozbudowany.

Transformacja na zeroemisyjne napedy dzieje sie na
naszych oczach. Park pojazdow zeroemisyjnych rosnie
w szybkim tempie. W porownaniu z zesztym rokiem
0d 50% do 100%, w zaleznos$ci od segmentu. Nie zmie-
nia to jednak faktu, ze prawdziwe wyzwania sg dopie-
ro przed nami. Nowy rzgd bedzie miat wielkie pole do
popisu, bo nie tylko bedzie musiat by¢ kontynuowany
program ,Moj elektryk”, ale konieczne bedzie poszerze-
nie go i objecie dotacjami rowniez pojazdow ciezaro-
wych. Najwyzszy czas, aby takze podniesé limit ceny
pojazddw osobowych i dostawczych kwalifikujgcych sie
do tego programu. Wielkim wyzwaniem bedzie wypet-
nienie wymagan rozporzadzenia AFIR, czyli budowa
stacji tadowania i tankowania wodoru dla samochodow
osobowych i dostawczych. Ponadto, jesli chcemy utrzy-
mac silng pozycje kraju, w ktéorym sg produkowane
réwniez pojazdy zeroemisyjne, trzeba sie bedzie zmie-
rzy¢ z zapewnieniem przemystowi motoryzacyjnemu

stabilnych dostaw taniej i zielonej energii

In addition, the National Fund for Environmental Pro-
tection and Water Management has implemented
the programme “Support for electric vehicle charg-
ing infrastructure and hydrogen refuelling infrastruc-
ture” valued at PLN 870 million which yet should be
expanded.

Transition to zero-emission drives is happening in front
of our very eyes. The zero-emission fleet is growing
dynamically. It went up from 50% to 100% compared
to the previous year, depending on the segment. This
does not change the fact that actual challenges are still
ahead of us. The new government will have many things
on its plate as it will need to follow up on the "My EV”
scheme which must be expanded and introduce sub-
sidies for heavy-duty vehicles. It is also high time to
raise the price cap on passenger and commercial ve-
hicles eligible for the programme. What will be a ma-
jor challenge is meeting requirements of the AFIR
regulation by continued development of charging sta-
tions and hydrogen refuelling stations for passenger
cars and commercial vehicles. In addition, if we want
to consolidate the strong position of our country which
is home to zero-emission vehicle factories, we need
to ensure supplies of economic green energy for the
automotive sector.
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Science.
Applied to Life.”

3M Poland

www.3m.pl

-
BMW
MOTORRAD

BMW Group Polska
www.bmw.pl
www.mini.com.pl
www.bmw-motorrad.pl

D /A -

I
A PACCAR COMPANY

DAF Trucks Polska

www.daftrucks.pl

Ford Polska

www.ford.pl

DAIMLER TRUCK

Polska

Daimler Truck Polska
www.mercedes-benz-trucks.com
www.fuso-trucks.pl
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AQ STAG

AC
www.ac.com.pl
www.stag.pl

BOSCH

Robert Bosch
www.bosch.pl

KOGEL

Eurotrailer
www.grupadbk.com

Sharing the load

Ford Trucks

www.ford-trucks.pl

HONDA

Honda Motor Europe Ltd.
Sp. zo.0. Oddziatw Polsce
www.honda.pl

|a:mhﬁl1§ ﬁ& ZONTES

Almot Mikotaj Sibora
www.junak.com.pl
www.triumphmotorcycles.pl
www.lambretta.com
www.zontespolska.pl

A

A 4

Carpol

www.carpol.pl

Electric Vehicles Poland

EVP

www.evpoland.pl

H POLSKA
w3 Gruau

Gruau Polska
www.gruau.com

@& HYUNDAI

Hyundai Motor Poland
www.hyundai.pl




Members

of Polish Automotive Industry Association

Inchcape JLR Poland
www.jaguar.pl
www.landrover.pl

IVECO

Iveco Poland
www.iveco.pl

LT

Kia Polska

www.kia.com

@ LG Energy Solution

Wroctaw Sp. z 0.0,

LG Energy Solution Wroctaw

www.lgensol.pl

&

[

N\

mazo&

Mazda Motor Poland
www.mazda.pl

ISU2U

Isuzu Automotive Polska
astara Western Europe
www. astara.com

KATCON

POLSKA

Katcon Polska
www.katcon.pl

KTM Central East Europe

www.ktm.com

///»EF\
AR

MAN Truck & Bus Polska

www.mantruckandbus.pl

Mercedes-Benz

‘The best or nothing.

Mercedes-Benz Polska
www.mercedes-benz.pl
www.smart.com

ISU2U

TRUCKS

POLSKA

Isuzu Trucks Polska
www.isuzutrucks.pl

"M KFB

ACOUSTICS

KFB Acoustics
www.kfb-acoustics.com

W LIBERTY
CORP

Liberty Corporation
www.libertymotors.pl

///»EF\
AR

MAN Trucks

www.mantruckandbus.pl
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Czlonkowie

Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryzacyjnego

¢

VA \
MITSUBISHI asTara
MOTORS

Mitsubishi Motors
astara Poland
WWww. astara.com

=IVIRauto

SPECJALISTYCZNE ZABUDOWY SAMOCHODOW

MRauto
www.mrauto.pl

""":_.'.'.fg(.)

Polonia Cup
www.poloniacup.com.pl

0

RENAULT
TRUCKS

Renault Trucks Polska
www.renault-trucks.pl

=

SUBARU

Subaru Import Polska
www.subaru.pl
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JTOWEKTOR

MOTO WEKTOR

www.motowektor.pl

nexieer

AUTOMOTIVE

Nexteer Automotive Poland
www.nexteer.com

Kawasaki

Probike

www.kawasaki.pl

SCANIA

Scania Polska
www.scania.pl

$ suzuki

Suzuki Motor Poland
www.suzuki.pl

&< KYMCO

Motor-Land
www.kymco.pl

7/~ \

NISSAN

'

NISSAN Poland
astara NIP Poland
www.nissan.pl

&

RENAULT D ACIA

Renault Polska
www.renault.pl
www.dacia.pl

>

SSANGYONG

SsangYong Auto Polska

www.ssangyong-auto.pl

\TTERBERG

A TERBERG ROSROCA COMPANY

Terberg Matec Polska
www.terbergmatec.pl
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TOYOTA

TOYOTA MOTOR MANUFACTURING POLAND

Toyota Motor
Manufacturing Poland
www.toyotapl.com

Valeo

Valeo Thermal Systems
www.valeo.com

Volvo Car Poland
www.volvocars.pl

@YAMAHA

evs YourHear?

Yamaha Motor Europe
- 0ddziatw Polsce

www.yamaha-motor.pl

@ <

Toyota Central Europe
www.toyota.pl
www.lexus-polska.pl

Y& 2 9

cuPRA SKODA  PORSCHE Bostaverd

Volkswagen Group Polska
www.volkswagen.pl, www.audi.pl
www.seat.pl, www.cupraofficial.pl
www.skoda-auto.fal, www.porsche.pl
ww.vwdostawcze.pl, www.volkswagen.pl
www.vw-group.pl, www.vwdostawcze.pl

Volvo Polska
www.volvotrucks.pl

volteno

LT E ENER G.¥

Volteno
www.volteno.pl

Fdian

MOTORCYCLE

V Cruiser
www.indianpoland.com

@ ‘ Volkswagen Poznan

Volkswagen Poznan
www.volkswagen-poznan.pl

¢}, WIELTON

WIELTON S.A.

www.wielton.com.pl
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Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego

Kim jestesmy

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

PZPM reprezentuje 56 firm cztonkowskich. Gtéwnym
celem Zwigzku jest reprezentowanie intereséw zrze-
szonych firm wobec organéw administracji publicznej,
srodkow masoweqo przekazu i spoteczenstwa.

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

« | PZPM

Who we are

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

jects and executing objectives set by the Supervisory



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

Historia

W 1992 roku grupa importeréw nowych pojazdow powo-
tata Stowarzyszenie Oficjalnych Importeréow Samocho-
déw (S0IS).0d poczatku istnienia Stowarzyszenie od-
grywato istotng role w ksztattowaniu i porzgdkowaniu
polskiego rynku motoryzacyjnego.

W 2003 roku Stowarzyszenie Oficjalnych Importeréw
Samochoddéw zostato przeksztatcone w Zwigzek Mo-
toryzacyjny SOIS, organizacje zrzeszajgca podmioty
gospodarcze, czyli firmy (importeréw i producentéw
pojazdéw) bedgce przedstawicielami Swiatowych kon-
cernow motoryzacyjnych w Polsce. Zwigzek Motory-
zacyjny SOIS kontynuowat idee i cele Stowarzyszenia
Oficjalnych Importeréw Samochodéw, ale znacznie
poszerzyt zakres dziatalnosci.

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

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

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

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

History

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

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

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

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

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

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

In 2022, PZPM celebrated its 30th anniversary.

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

Przygotowujac tegoroczne wydanie rocznika po raz
kolejny korzystamy z danych nt. parku pojazdow opra-
cowanych przez Dziat Analiz i Statystyki Polskiego
Zwigzku Przemystu Motoryzacyjnego na podstawie
danych Centralnej Ewidencji Pojazdow.

W 2017 roku Centralna Ewidencja Pojazddw - Minister-
stwo Cyfryzacji, wprowadzito m.in. na skutek wcze-
$niejszych wnioskow PZPM o urealnienie parku pojaz-
dow, definicje pojazdow zarchiwizowanych. Do tej grupy
zaliczono pojazdy, ktére majg wiecej niz 10 lat (liczac
od daty pierwszej rejestracji) i nie byly aktualizowane
w bazach CEP w ciggu ostatnich szesciu lat, pod wa-
runkiem, ze nie sg to pojazdy zabytkowe. Wiele z tych
pojazddw nie jest faktycznie uzytkowanych na drogach
i znaczna ich czes¢ moze juz nie istnie¢. Porownawczo
podajemy wiekowg strukture parku aut osobowych
wraz z pojazdami zarchiwizowanymi jak i bez nich.
Petne dane, tgcznie z pojazdami nieaktualizowanymi,

przytaczamy w pierwszej tabeli pt. ,Park samochodowy
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Samochody osobowe
Passenger cars

Vehicle fleet

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

Following previous motions submitted by PZPM to
the Ministry of Digital Affairs to obtain actual figures
that illustrate the actual size of the fleet, in 2017 the
Central Register of Vehicles (CRV) introduced the
definition of archived vehicles. This group includes
10 year-old and over vehicles (age computed in refer-
ence to their first registration date) which were not
updated in the CRV databases in the past six years,
provided these are not vintage cars. We assume that
many of them are actually not driven on Polish roads
and most of them fail to exist anymore. For the pur-
pose of comparison, we present the age structure of
passenger cars with and without archived vehicles.
Comprehensive figures, including non-updated vehicles,
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Park pojazdow silnikowych w Polsce [000 szt. ]
Motor vehicles in Poland, not updated [000 units]

40000 75,8 76,0 76,1 76,0 75.8 758
34970,8
55000 320373 33036,5 Sees
30850,0
29762,9 '
30000 265015
251235 25879,9
243701
25000 '
225699 | 254393
20000
15000
10000
5000
0
2017 2018 2019 2020 2021 2022
Pojazdy silnikowe W tym samochody osobowe Udziat osobowych
Motor vehicles Of which passenger cars Share of passenger cars

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

w Polsce”. W kolejnych analizujemy jedynie park are presented in the first table “The vehicle fleet in
pojazdow, ktore zostaly zaktualizowane. Aby utatwic Poland.” Consecutive tables depict only the updated
porownanie z poprzednimi latami, w jednej tabeli po- part of the vehicle fleet. In order to facilitate compari-
dajemy wielkos¢ ubiegtorocznego parku pojazdéw, sons with figures for previous years, one of the tables
w tym czesci aktualizowanej(tj. bez zarchiwizowanych). depicts the size of last year’s passenger car fleet,

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

2,2

0 5000 10000 15000 20000 25000 30000

Zmiana %
Change %

Zrédto: PZPM na podstawie danych CEP
Source: PZPM analysis based on CEP
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Liczba zarchiwizowanych pojazdow samochodowych
siegneta na koniec 2022 roku 9 358,1 tys. sztuk i byta
wieksza o 3,4 proc. niz rok wczesniej. Do tej grupy za-
liczono m.in. 6 985 tys. aut osobowych, 900 tys. samo-
chodow dostawczych (o dmc do 3,5 tony), 507,2 tys. sa-
mochodow ciezarowych, czyli o dmc pow. 3,5 t (w tym
ciggniki samochodowe)i 636 tys. motocykli.

Wedtug danych aktualizowanych, liczba pojazdow sil-
nikowych zarejestrowanych w Polsce w 2022 roku po-
wiekszyta sie w stosunku do poprzedniego o 2,2 proc.
do 25 612,7 tys. sztuk. Wsrod nich zarejestrowanych
byto 19 516,2 tys. aut osobowych, o 1,9 proc. wigcej niz
na koniec 2021 roku.

Ros$nie $redni wiek samochodu
osobowego

Sredni wiek samochodu osobowego w 2022 roku
(w czesci aktualizowanej) wynosit 14,9 roku (o 0,4 roku
wiecej niz w 2021 roku), natomiast mediana siegata
pietnastu lat (tyle samo co rok wczesniej).

Samochody osobowe 4-letnie stanowity na koniec
2022 roku 11,4 proc. parku pojazdow osobowych, o 0,9
pp. mniej niz na koniec 2021 roku. Samochody oso-
bowe w wieku od pieciu do dziesieciu lat stanowity
17,0 proc. parku (tle samo co rok wczesniegj), za$ auta
liczace od jedenastu do dwudziestu lat 49,0 proc.
Na najstarsze, ponad 20-letnie, przypadto 23 proc.,
o 1,6 pp. wiecej niz w 2021 roku. Najstarszych pojaz-
doéwbyto ponad dwa razy wiecej niz najmtodszych,
do czterech lat.

Starzejacy sie od wielu lat park samochodowy zasilany
jest gtéwnie przez import z wtérnego rynku innych kra-
jow, w ktorym przewazajg auta ponad 10-letnie. Kon-
sekwencje utrzymywania starego parku samochodow
sg ponoszone nie tylko przez wiascicieli samochodow
(czesto w postaci wyzszych rachunkow za naprawy), ale
i spoteczenstwo. Stare samochody sg mniej bezpiecz-
ne i nieekologiczne - rozregulowane silniki emitujg
znacznie wigcej trujgcych spalin niz nowe modele.

Benzyna najpopularniejsza

W parku aktualizowanych aut osobowych w podziale na

rodzaj paliwa, na koniec 2022 roku 45 proc. stanowity
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including its updated part (i.e. excluding archival data).
The number of archived motor vehicles totalled
9,358,100 at end-2022 and was up by 3.4 per cent ver-
sus the previous year. This group included 6,985,000
passenger cars, 900,000 LCVs (with GVW up to 3.5t),
507,200 heavy-duty vehicles with GVW above 3.5t
(including road tractors), and 636,000 motorcycles.
Updated records reveal that the number of motor vehi-
cles registered in Poland in 2022 was up by 2.2 per cent
versus the previous year to 25,612,700 units. Registered
vehicles included 19,516,200 passenger cars, i.e. more
by 1.9 per cent versus end-2021.

The average age of a passenger
car is going up

In 2022, the average age of a passenger car in Poland
(for the updated part of the fleet) stood at 14.9 years (up
by 0.4 years versus 2021), while the median age totalled
15 years (just like the year before).

Four years and under passenger cars accounted for
11.4 per cent of the passenger car fleet at end-2022,
what marks a decrease by 0.9 percentage points. Five
to 10 year old vehicles had 17.0 per cent share in total
fleet (like the year before), while 11to 20 year old vehicles
accounted for 49.0 per cent of total fleet. Meanwhile, the
oldest, more than two decades old machines had a
23 per cent share or were up by 1.6 per cent versus 2021.
The number of the oldest vehicles was more than twice
as many as the youngest, four years and under vehicles.

The ageing fleet grows mainly as a result of second-
ary imports from other states and remains dominated
by more than a decade old cars. The cost of upkeep of
such veteran fleet is not only borne by vehicle owners
(higher repair bills), but the entire society. Old vehicles
are less safe and not environmentally-friendly - their
worn and torn engines have much higher emission
levels of noxious exhaust gases than new models.

Petrol leads the way

At end-2022, 45 per cent of the updated passenger car
fleet split by fuel type accounted for petrol-powered
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modele z silnikami benzynowymi (udziat pozostat nie-
zmieniony), na diesle przypadto 39 proc. (o 1 pp. mnigj
niz rok wczesniej), na LPG 13 proc. (tyle samo co w 2021
roku). Naped hybrydowy miato 2 proc. floty, bez zmian
w stosunku do wczesniejszego roku.

Wsréd samochodoéw najmiodszych, liczacych do czte-
rech lat, naped benzynowy miat 57 proc. udziatu (o 3 pp.
mniej rok wczesniej), wysokoprezny 19 proc. (o 4 punkty
proc. mniej), natomiast na LPG przypadto tylko 4 proc.
floty, tyle samo co w 2021 roku.

Klasyczne pojazdy hybrydowe zdobyty 9 proc. tego seg-
mentu, 0 2 pp. wiecej nizw 2021 roku, a ,miekkie” hybry-
dy (mild hybrid) 9 proc. Udziat pojazdow elektrycznych
siegnat 1 proc., za$ udziat samochoddw na gaz ziem-
ny byt pomijalnie maty. W parku znajdowato sie takze

Park pojazdow samochodowych* w 2022 roku [000 szt.]
Park of motor vehicles* in 2022 [000 units]

models, while the share of cars fitted with diesel units
stood at 39 per cent (one percentage point less year-to-
year). LPG accounted for 13 per cent (and remained un-
changed versus 2021). Hybrids had 2 per cent of share in
total fleet, what means that their share remained stable.

Petrol engines had 57 per cent of share among the
youngest four years and under cars (down by 3 per-
centage points year-to-year), diesel-powered cars had
19 per cent of share (down by 4 percentage points),
while LPG drives corresponded to merely 4 per cent of
the fleet, just like in 2021.

Classic hybrids had 9 per cent of share in the segment,
which was up by 2 percentage point versus 2021, while
mild hybrids had 9 per cent worth of share. The share
of EVs stood at 1 per cent, while the share of auto gas-
powered cars was statistically irrelevant. The fleet

Samochody osobowe 265015
Cars
19516,2

37216

Samochody
ciezarowe
Trucks and LCVs 25175

Ciggniki 565,3
samochodowe

Road Tractors 46,9

Autobusy ' 1292
Buses M 80,3

Motocykle r 18338
Motorcycles 1197.8
Motorowery ' 14434

Mopeds 1102,4
Samochody 253,6
specjalne
0

Special vehicles 198,9

5000 10000

Park pojazdow samochodowych
MV Park

15000 20000 25000

30000

W tym aktualizowane**
Including updated**

Zrédto: PZPM na podstawie danych CEP, * oraz motorowery, ** w ostatnich szeéciu latach
Source: PZPM analysis based on CEP, * and mopeds, ** during last six years
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119 aut z napedem wodorowym, do ktérych nalezy
dodac¢ 7 takich pojazdéw majgcych co najmniej 5 lat.
W grupie aut w wieku od pieciu do dziesigciu lat najlicz-
niejsze byty modele z napedem benzynowym (49 proc.,
0 3 pp. wiecej niz w 2021 roku). Samochody osobowe
z silnikiem wysokopreznym miaty 42-procentowy
udziat, 0 4 pp. mniejszy rok wczesniej. Modele napedza-
ne LPG stanowity 6 proc., o 1 pp. mniej w stosunku do
roku wczesniejszego.
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also included 119 hydrogen cars, a figure that needs to
be topped with seven at least 5 year old such vehicles.
Most numerous in the five to 10 year category were
models fitted with a diesel engine (49 per cent; up by
3 percentage points versus 2021) whose share totalled
42 per cent, or 4 percentage points less year-to-year.
LPG-powered vehicles accounted for only 6 per cent
or were down by one percentage point versus the year
before.

Liczba samochodoéw zaktualizowanych* w parku zarejestrowanych samochoddw osobowych na koniec roku [ 000 szt. ]
Number of updated* units of passenger cars registered at the end of the year [ 000 units]

20000 18302,4 18593,9
17500 17 368,8

15000
12500
10000
7500
5000
2500
0

2018 2019 2020

19160,9 19516,2
2021 2022

Zrédto: PZPM na podstawie danych CEP, * w ostatnich szesciu latach

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

W grupie wiekowej 11-20 lat na samochody z napedem
benzynowym przypadto 39 proc., na diesle 47 proc.,
na LPG 13 proc.

Wsréd samochoddw ponad 20-letnich najpopularniej-
szy byt naped benzynowy (48 proc. udziatu), modele
z silnikiem wysokopreznym miaty 31 proc. udziatu, a spa-
lajace LPG (22 proc).

Polska Organizacja Gazu Ptynnego szacuje, ze na po-
czatku 2022 roku 3415 tys. aut osobowych (aktualizo-
wanych i nieaktualizowanych) byto zasilanych gazem
propan-butan, czyli o 65 tys. wiecej niz rok wczesniej.
Organizacja podaje za GUS, ze odsetek aut na LPG
zmalat o 0,3 pp. do 13,6 proc. w catym parku zareje-

strowanych samochoddéw. Wedtug danych PZPM/CEP

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

Most popular versions among more than two decades
old cars were those with petrol engines (48 per cent
of share), diesel units (31 per cent), and LPG-powered
models (22 per cent).

The Polish Liquefied Gas Organisation estimates that in
early 2022 there were 3,415,000 passenger cars (updat-
ed and non-updated) powered with propane-butane, or
more by 65,000 units than the year before. The Organi-
sation quotes after Statistics Poland that the percent-
age of LPG-powered vehicles was down by 0.3 percent-
age points to 13.6 per cent of total registered vehicles.
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Struktura wiekowa samochoddw osobowych na koniec 2022 roku [ %]

Age structure of car park at the end of 2022[ %]
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11-20 lat
years
36

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

w czesci aktualizowanej parku byto 2 550,8 tys. samo-
chodow osobowych na LPG i zajety 13 proc.

Z innych napeddéw wyrozniaty sie hybrydy, ktérych we-
dtug analiz PZPM, byto 276,4 tys. i do tego 201,4 tys. mild
hybrid. W liczonej tgcznie grupie hybryd i mild hybryd
398,2 tys. miato do czterech lat.

Sprezony i ciekty gaz ziemny (CNG/LNG) uzywato
2,6 tys. samochodow, gtdwnie w wieku od pieciu do
dwudziestu lat. Naped elektryczny (Batery Electric
Vehicles) miato 30,6 tys. samochoddw, z tego 25,3 tys.
w wieku do czterech lat, czyli ponad 10 tys. wiecej niz
w 2021 roku. Wedtug analiz PZPM danych CEP w parku
byto tez 31 tys. samochodow PHEV z czego ponad 89%
w wieku do 4 lat.

Firmy wolg nowsze auta

Dzielac park zaktualizowanych samochoddéw oso-
bowych pod wzgledem formy prawnej wiasciciela,
90,5 proc. aut nalezy do osob fizycznych (17 652,6 tys.),
zas$ 9,5 proc. (1863,5 tys.) do firm (podmioty rejestrujg-
ce na REGON). Udziat aut firmowych wzrost o 0,2 pp.
w stosunku do 2021 roku.

W przypadku aut do czterech lat, 44,5 proc. naleza-
to do osob fizycznych (o 2,6 punktu proc. mniej niz
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PZPM/CRV figures reveal that the updated part of the
fleet included 2,550,800 LPG-powered passenger cars
which had 13 per cent of share in the category.
Meanwhile, hybrids marked their difference among
other drives. PZPM analyses reveal that their fleet
accounted for 267,400 units, including 201,400 mild
hybrids. 398,200 traditional and mild hybrids from this
category were four years and under.

Compressed natural gas (CNG/LNG) was used to power
2,600 vehicles, mainly aged from five to 20 years. Mean-
while, the number of all-electric vehicles (Battery Elec-
tric Vehicles) stood at 30,600, of which 25,300 were
less than four years old, what marks an increase by
10,000 units versus 2021. PZPM analyses of CRV records
reveal that total fleet included 31,000 PHEVs, of which
89% were four years and under.

Business favours younger cars

Split by ownership, 90.5 per cent of cars from the up-
dated passenger car fleet are owned by natural persons
(17,652,600), while 9.5 per cent (1,863,500) were owned
by companies with a REGON number. The share of com-
pany cars went up by 0.2 percentage points versus
2021.

44.5 per cent of cars aged four years and under were

owned by natural persons (down by 2.6 percentage points
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Samochody osobowe* z podziatem na rodzaj paliwa [ 000 szt.]

Passenger cars* by fuel type [000 units]

Benzyna
Petrol

Olej napedowy
Diesel fuel

LPG
2,6
CNG/LNG -2.8
2,7
Elektryczne || 315 703
(BEV+EREV) 185 '
Hybryda ' 5.0 eu9
plug-in § 18,8
Hybryda ' 4775 1073
(w tym MHEV) 230,5
Inne 3.7 -10,2
Others § 10,8
0 1250 2500

. 2022 . 2021

_ 8564,7
7705,3

_ 0'7
76514

87074 17

2550,8
-0,5
2563,4
5000 7500 10 000
Zmiana %
Change %

Zrédto: PZPM na podstawie danych CEP, * tylko aktualizowane w ostatnich szeéciu latach
Source: PZPM analysis based on CEP, * only updated during last six years

w 2021 roku), za$ 55,5 proc. do osob prawnych. Szo-
sty rok z rzedu liczba aut firmowych przewyzszata
w tej grupie liczbe aut prywatnych.

W przedziale wiekowym od pigciu do dziesieciu lat
86,1 proc. samochodow nalezy do osob indywidual-
nych (mniej o 1,8 punkt proc.), zas 13,9 proc. do firm.
Ich udziatw grupie wiekowej od 11do 20 lat lekko wzrdst
(0 0,2 pp.) do 1,5 proc., wsrod aut starszych niz 20 lat
wynidst 0,7 proc., 0 0,1 pp. wiecej niz rok wczesniej.

Indywidualni nabywcy preferujg jako paliwo benzyne.
W aktualizowanym parku samochoddéw osobowych zare-
jestrowanych w Polsce wsrdd prywatnych posiadaczy

na koniec 2022 roku udziat aut benzynowych wynosit

versus 2021), and 55.5 per cent by legal persons. For the
sixth year running the number of cars owned by busi-
nesses outnumbered the private passenger car fleet.
The age structure reveals that 86.1 per cent of five to
10 years old cars are owned by private owners (down by
1.8 percentage point), and 13.9 per cent by businesses.
Their share in the 11-20 years old vehicle category went
up slightly (by 0.2 percentage point) to 1.5 per cent,
while the share of the oldest up to 20 years old vehicles
stood at 0.7 per cent and was up by one percentage
point versus 2021.

Petrol is the fuel of choice for private customers. The
share of petrol-powered cars in total updated passen-
ger car fleet registered in Poland at end-2022 stood
at 45 per cent. Meanwhile, cars with diesel units had
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Pojazdy samochodowe* przypadajgce na wojewodztwa w 2022 roku [000 szt. ]

Motor vehicles* by voivodships in 2022 [000 units]

Wojewodztwa Samochody Motocykle Samochody Autobusy Sa.m.ochody
Voivodships osobowe Motorcycles dostawcze >3.5T ciezarowe
Cars LCcv Buses >3.5T MHCV **
Polska 19516,2 1197.8 23324 77,3 800,1
Dolnoslgskie 1478,7 791 173.6 6.6 44,0
Kujawsko-pomorskie 978.,7 62,3 110,3 3,2 32,9
Lubelskie 1049,6 7.3 1203 4,6 39,9
Lubuskie 525,5 31,6 63,7 1.7 20,6
kodzkie 1251,5 73,7 152,7 4,5 51,0
Matopolskie 1701,0 115,0 2131 7.8 59,1
Mazowieckie 3175,6 1772 405,5 14,2 187,5
Opolskie 489,8 29,9 52,4 1.8 16,2
Podkarpackie 1051,4 90,0 124,7 4,1 35,0
Podlaskie 542,7 36,5 64,2 2,0 24,0
Pomorskie 1142,7 68,0 134,0 50 44,4
Slaskie 21971 120,7 228,9 6,7 72,4
Swietokrzyskie 580,6 36,8 81,1 3.3 27,5
Warminsko-mazurskie 625,0 38,2 67,0 2,6 19,7
Wielkopolskie 19544 125,0 249,9 6,1 101,0
Zachodniopomorskie 77,8 42,4 90,8 3,6 25,6

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

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

45 proc., gdy wysokopreznych 40 proc., zas 14 proc.
samochodow spalato LPG (tyle samo co w 2021 roku).
W przypadku firm udziat diesli zmalat o 4 pp. do 34 proc.,
natomiast aut z silnikami o zaptonie iskrowym 44 proc.
(spadek o 2 pp.). W tej grupie nabywcéw hybrydy (tacz-
nie z mild hybrid) osiggnety 16 proc., zwiekszajgc udziat
0 5 pp., a naped LPG wyniost tak jak rok wczesniej 4 proc.
W segmencie aut w wieku do czterech lat najpopular-
niejszg marka byta Toyota z 13,8-procentowym udzia-
tem, przed Skodg (10,5 proc. udziatu) i Volkswagenem
(7.9 proc. udziatu). W segmencie od pigciu do dziesie-
ciu lat prym widdt Volkswagen (8,6 proc. udziatu) przed
Oplem (8,3 proc.)i Fordem (8,2 proc.).

« | PZPM

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

40 per cent of share and LPG-powered models 14 per
cent of share (which remained stable versus 2021).

The share of diesel drives among company cars went
down by 4 percentage points to 34 per cent, while the
share of ICE engines totalled 44 per cent (down by
2 percentage points). The share of hybrids (including
mild hybrids) in the segment stood at 16 per cent and
was up by 5 percentage points, while the figure for LPG
fetched 4 per cent just like year before.

The most popular make in the four years and under car
category was Toyota with 13.8 per cent of market share,
ahead of Skoda (10.5 per cent of share), and Volkswagen
(7.9 per cent of share). With 8.6 per cent of share, Volk-
swagen was the leader in the five to ten year old category,
outperforming Opel (8.3 per cent), and Ford (8.2 per cent).




Produkcja wedtug producentow*[000 szt. ]
Production by company*[000 units]
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Zrédto: producenci *ze wzgledu na réznice metodologiczne prezentowane tutaj dane nie sg bezposrednio poréwnywalne z danymi
wedlug GUS prezentowanymi w innych czesciach niniejszego Raportu PZPM. ** Fabryka Samochodéw Osobowych Stellantis Tychy

Dawna nazwata FCA Poland.

Source: manufacturers * due to differences in methodology, presented data are not directly comparable with CSO records featured
in other sections of PZPM’s Yearbook. ** Passenger Car Factory Stellantis Tychy was formerly FCA Poland.

Wojewddztwa bogate i biedne

Na koniec 2022 roku na tysigc osob przypadato 678
(0 22 wiecej niz rok wczesniej) pojazdéw silnikowych
(zaktualizowanych w ciggu ostatnich szesciu lat), w tym
517 auta osobowe, 0 15 wigcej niz w 2022 roku.
Podobnie jak w poprzednich latach najwieksze nasy-
cenie samochodami osobowymi odnotowano w woj.
mazowieckim - 576 aut na tysigc mieszkancow. W wiel-
kopolskim ten wskaznik wynosit 559, w lubuskim 535.
Na drugim koncu znalazty sie wojewddztwa: warminsko-
-mazurskie (4586), zachodniopomorskie (469)i podlaskie
zliczba 474 aut osobowych na tysigc mieszkancow.

W 2022 roku najwiecej samochodow osobowych,

bo blisko 3,2 min, byto zarejestrowanych w woj.

More and less affluent provinces

At end-2022, there were 678 motor vehicles (up by
22 year-to-year) per 1,000 population (updated in the
last six years), including 517 passenger cars, what
marks an increase by 15 units versus 2022.

Just like in previous years, the highest saturation with
passenger cars was reported for Mazowieckie province
that declared 576 cars per 1,000 population. The fig-
ure for Wielkopolskie stood at 559 and 535 for Lubusk-
ie. Warminsko-mazurskie (456), Zachodniopomorskie
(469), and Podlaskie with 474 passenger cars per 1,000
population came last on the list.

In 2022, the biggest number of passenger cars (nearly
3.2 million) was registered in Mazowieckie province,
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Pierwsze rejestracje nowych samochodow osobowych [szt.]

First registrations of new passenger cars [units]
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Zrédto: PZPM / CEP
Source: PZPM / CEP

mazowieckim, nastepnie w $lgskim (2,2 min) i wielko-
polskim (niemal 2,0 min). Najmniej rejestracji zanoto-
wano w woj. opolskim (489,8 tys.), lubuskim (525,5 tys.)
oraz podlaskim (542,7 tys.).

Produkcja samochodéw osobowych
Auta z polskich fabryk

W 2022 roku wzrosta w Polsce produkcja samocho-
déw osobowych i dostawczych o dopuszczalnej masie
catkowitej do 3,5 tony. Dziatajace w Polsce zakfa-
dy zwigkszyty produkcje o 9,6 proc. w porownaniu
z 2021 rokiem. Rok wczesniej spadek wynidst 10,5 proc.
Ze wszystkich fabryk wedtug danych dostarczonych
przez producentéw wyjechato 420,1 tys. samochoddw
osobowych i lekkich dostawczych.

Najwieksza fabryka w Polsce zostat po raz pigty Volks-
wagen Poznan. Jego udziat siegnat 53,8 proc. w krajo-
wej produkcji samochoddéw osobowych oraz lekkich
dostawczych i byt o 4,6 pp. wyzszy niz rok wczesniej.
Dwa zaktady nalezace do spotki Volkswagen Poznan
wyprodukowaty tgcznie 226 tys. aut osobowych i lekkich
dostawczych, 0 19,8 proc. wiecej niz rok wczesniej.

« | PZPM
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followed by Slaskie (2.2 million) and Wielkopolskie
(2.0 million). Opolskie (489,800), Lubuskie (525,500),
and Podlaskie (542,700) provinces had the lowest
number of registrations.

Passenger car production
Cars from polish manufacturing sites

In 2022, production of passenger cars and LCVs with
GVWR of 3.5 tonnes and under was up in Poland. Fac-
tories based in Poland increased their production out-
put by 9.6 per cent versus 2021, while decline reported
the year before accounted for 10.5 per cent. Data
disclosed by auto makers reveal that 420,100 passen-
ger cars and light commercial vehicles rolled down
the assembly lines of all production facilities.

Volkswagen Poznan was Poland's largest manufactur-
ing site for the fifth year running. Its share accounted
for 53.8 per cent of domestic passenger car and LCV
production, a result higher by 4.6 percentage points
versus the previous year. Two sites owned by Volkswa-
gen Poznan turned out 226,000 passenger cars and light

commercial vehicles, or 19.8 per cent more year-to-year.
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Rejestracje samochodéw osobowych z podziatem na segmenty udziatw %
Passenger car market registrations by market segment share in %
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Fabryka Samochodow Osobowych Stellantis w Tychach Tychy-based Stellantis Polska manufacturing facil-
wyprodukowata 1671 tys. aut, o 1,2 proc. mniej niz ity assembled 167,100 cars, or 1.2 per cent less than
w 2021 roku. Stellantis zakonczytw 2021 roku produkcje in 2021. In 2021, Stellantis discontinued production
aut osobowych w gliwickiej fabryce i w poblizu wybudo- of passenger cars in Gliwice factory and built in the

wat nowy zaktad do produkcji duzych aut dostawczych, vicinity a facility that turns out heavy vans known as
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Rejestracje nowych aut osobowych wedtug rodzaju napedu [000 szt.]
New registrations of passenger cars by mode of propulsion[000 units]

Zmiana %

2022 2021 Change %
Benzyna/ Gasoline 203,1 2375 -12
Wysokoprezny / Diesel 46,5 57,9 -15
LPGiCNG/LNG 12,2 13,5 -9
Elektryczny
Battery Electric Vehicle 1.3 a 59
Hybrydy plug-in
Plug-in Hybrids 97 93 °
Hybryda / Hybrid 136,9 122,2 12
Razem / Total 419,7 446,7 -6

Zrédto: PZPM / CEP
Source: PZPM / CEP

nazwany Fabryka Duzych Samochodéw Dostawczych
Stellantis w Gliwicach. Wyjechato z niego 27 tys. samo-
chodow dostawczych.

Rejestracje samochodéw osobowych
Zerwane lancuchy dostaw

Wedtug statystyk PZPM opracowanych na podstawie
danych CEP, w 2022 roku urzedy w Polsce zarejestro-
waty 481 987 nowych samochodéw osobowych i do-
stawczych o dmc do 3,5 tony, o 7.4 proc. mnigj niz rok
wczesniej. Zanotowany w 2022 roku niski poziom reje-
stracji wynikat z nierytmicznych dostaw komponentow.

W grupie samochodoéw osobowych liczba rejestracji
na koniec 2022 roku wyniosta 419 749 i byta o 6 proc.
mniejsza niz w poprzednim roku. Nabywcy indywidualni
kupili 121 573 auta, o 5 proc. wigcej w stosunku do roku
wczesniejszego. Ich udziat w catosci rejestracji wzrost
do 29 proc., 0 3,1 punktu proc. wiecej niz rok wczes$niej.
Jeszcze w 2010 roku udziat klientow indywidualnych
przekraczat potowe rejestracji.

Nabywcy instytucjonalni, rejestrujgcy na regon zmniej-

szyli w stosunku do wczesniejszego roku zakupy o 10
proc. do 298 176 samochoddw. Udziat samochodow

« | PZPM

the Stellantis Factory of Large Commercial Vehicles
in Gliwice. Its output includes 27,000 LCVs.

Passenger car registrations
Disrupted supply chains

PZPM statistics based on records of the Central Reg-
ister of Vehicles reveal that in 2022 Polish authorities
registered 481,987 new passenger cars and light com-
mercial vehicles with GVWR below 3.5 tonnes, that is,
less by 7.4 per cent than the year before. Low level of
registrations in 2022 was the after-effect of disrupted
component supplies.

The number of passenger car registrations at end-2022
totalled 419,749 and was lower by 6 per cent than the
year before. Private customers purchased 121,573 pas-
senger cars, or 5 per cent more on a year earlier. Their
share in total registrations went up to 29 per cent and
was up by 3.1 percentage points on a previous year.
Back in 2010, individual customers held more than
50 per cent of share in total registrations.

Corporate clients with REGON number bought 10 per
cent cars, or 298,176 vehicles less than in the previous

year. In 2022, the share of passenger cars registered



osobowych rejestrowanych przez firmy w catosci reje-
stracji aut osobowych zmalat w 2022 roku do 71 proc.
z 74,1 proc w roku 2021. Udziat marek popularnych wy-
niost niemal 77,1 proc. w catosci rejestracji i zmalat
w 2022 roku o 2,4 punktu proc., co byto wynikiem
mniejszych o 9 proc. rejestracji. Marki premium po-
prawity udziat w rynku do 22,9 proc. dzieki 5-procento-
wemu wzrostowi rejestracji. Po raz siodmy od wejscia
do UE poziom rejestracji aut osobowych przekroczyt
400 tys. sztuk. Daje to wskaznik ponad 14 aut na ty-
sigc mieszkancdw, przy unijnej sredniej niemal 30 szt.

Polscy klienci chetnie korzystajg z mozliwosci sprowa-
dzenia uzywanych samochodoéw osobowych, ktore kon-
kurujg znowymi. W 2022 roku zarejestrowano ich 706,8
tys. i byt to wynik o 17,7 proc. nizszy od zanotowanego
w 2021 roku. Wérdd uzywanych 8,4 proc. miato mniej niz
4 lata i mozna szacowac, ze gdyby nie import samocho-
dow z drugiej reki, ci nabywcy powiekszyliby rynek aut
nowych o kilkadziesigt tysiecy samochodow. W 2022
roku sprowadzono blisko dwa razy wiecej samochodow
uzywanych niz sprzedano nowych.

SUV-y najpopularniejsze

Polacy przesiedli sie na SUV-y i ten segment juz na state
zdetronizowat kompakty. W 2022

srednie SUV-y i crossovery umochity sie na pozycji naj-
popularniejszego segmentu rynku, co prawda ich reje-
stracje wzrosty o tylko o0 2,5 proc. do 122,6 tys. aut, ale
catosc rejestracji zmalata o 6 proc. i w rezultacie udziat
w rynku aut z tym rodzajem nadwozi siegnat 29,2 proc.
Modele kompaktowe (segment C) znalazty sie na dru-
gim miejscu z wynikiem 81,6 tys. rejestracji, co oznacza
17,1-procentowy spadek i zmniejszenie udziatow rynko-
wych do 19,4 proc. z 22,0 proc. w 2021 roku.

Na trzecim miejscu (z 17,9-proc. udziatem) znalazty sie
mate SUV-y i crossovery z wynikiem 75,3 tys. rejestracji,
co oznaczawzrost 0 4,4 proc. To drugi rok, w ktorym ten
segment zajat tak wysoka pozycje.

Czwarte miejsce w rankingu przypadto modelom seg-
mentu B, zwynikiem 49,8 tys., co zapewnito im 11,9 proc.
rynku. Rejestracje aut tego segmentu zmalaty 0 19,7 proc.
Auta segmentu D zanotowaty dalszy spadek, tym ra-
zem B-procentowy, do 27,3 tys. sztuk. Segment zajat

(podobnie jak rok wczesniej) 6,5 proc. rynku.
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by companies in total passenger car registrations
corresponded to 71 per cent.

The share of volume brands accounted for nearly 77.1
per cent of total registrations and was down by 2.4 per-
centage points in 2022, while registrations decreased
by 9 per cent. Premium brands increased their share
in the market by 22.9 per cent following a 5 per cent
growthin registrations.

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

Polish drivers are keen to import second-hand pas-
senger cars which are fiercely competing with new
ones. Registrations of used cars in 2022 accounted for
706,800 vehicles, a result lower by 17.7 per cent versus
2021. 8.4 percent of them were under four years old
and it is fair to say that without second-hand imports,
their owners would buy several dozen thousand more
vehicles on the new car market. The number of second-
hand vehicles imported in 2022 exceeded sales of new
ones almost twice.

SUVs are surging in popularity

Poles have turned to SUVs and the segment outper-
In 2022,
medium-sized SUVs and crossovers consolidated their

formed compact passenger cars for good.

position of market favourites, and although their regis-
trations were up by merely 2.5 per cent to 122,600 units,
their total registrations were down by 6 per cent and the
overall share in the segment fetched 29.2 per cent.
Compact (C-segment) models ranked second with
81,600 registrations, what marks their decline by 17.1
per cent and a decrease in market share from 22.0
to 19.4 per cent in 2021.

Ranking third (with 17.9 per cent of share) were small
SUVs and crossovers with 75,300 registrations, which
were up by 4.4 per cent. It's the second year when this
segment secures such high position.

With 49,800 registrations and 11.9 per cent of market
share, the fourth place in the league table went to the
B-segment whose registrations plummeted by 19.7 per cent.
D-segment models demonstrated further decline, this
time by 6 per cent to 27,300 units. The segment had
6.5 per cent of the market just like the year before.
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Popyt na duze SUV-y i crossovery wzrost o 13,2 proc.
do 19 tys. rejestracji.

W szybkim tempie znika zainteresowanie najmniejszy-
mi samochodamisegmentu A, w 2022 roku ich rejestra-
cje zmalaty 0 43,2 proc. do 7,4 tys.

Wsrdéd klientow indywidualnych mate i srednie SUV-y
i crossovery zdobyty tgcznie niemal 61 proc. rynku (po-
nad 54 proc. w 2021 roku) i okazaty sie bezkonkuren-
cyjne. Kompakty spadty na czwarte miejsce (11,0 proc.
rynku), wyprzedzone przez auta segmentu B(15,7 proc.).
Nawet wsrod klientéw flotowych srednie SUV-y poko-
naty kompakty, zajmujac 28,6 proc. rynku, gdy modele
segmentu C tylko 22,9 proc. W podziale na rodzaje nad-
wozia, SUV-y zdobyty 51,7 proc. rynku, gdy rok wczesniej
ich udziat siegat 46,7 proc.

Rosénie popyt na silniki benzynowe

W 2022 roku po raz kolejny najpopularniejsze okazaty
sie auta osobowe z silnikami benzynowymi, jednak ich
udziat zmalat 0 3,6 pp. do 48,4 proc., a liczba rejestracji
zmalata 012,5 proc. do 203,1 tys. szt.

Rejestracje aut z silnikami wysokopreznymi zmniej-
szyty sie 0 14,7 proc. do 46,5 tys. Udziat rynkowy zmalat
o1,1pp.do11,1proc.

Demand for large SUVs and crossovers was up by 13.2
per cent to 19,000 registrations.

Meanwhile, the uptake for smallest A-segment vehicles
was vanishing, while their registrations were down by
43.2 per cent to 7,400 units in 2022.

Smalland medium-sized SUVs and crossovers account-
ed for nearly 61 per cent of the market (more than 54
per centin 2021)and outperformed all other categories.
Compacts were down to the fourth position (11.0 per
cent of the market) and were outperformed by B-seg-
ment cars(15.7 per cent).

With 28.6 per cent of market share, medium-sized
SUVs have beaten compacts, while C-segment models
gained only 22.9 per cent of share. Split by body types,
SUVs accounted for 51.7 per cent of the market, while
their share stood at 46.7 per cent the year before.

Growing demand for petrol engines

Passenger cars fitted with petrol units were once more
the most popular choice in 2022, but their share was
down by 3.6 percentage points to 48.4 per cent, while
registrations were down by 12.5% to 203,100 units.

Registrations of diesel-powered passenger
dropped by 14.7 per cent to 46,500 and their market
share was down by 1.1 percentage point to 11.1 per cent.

cars

Struktura rejestracji aut osobowych wedtug rodzaju napedu[ %]

Share of propulsion in car registrations [ %]

Elektryczny

Electric Hybryda
o Hybrid
2,7% y
LPG 32,6%
ON
Diesel
n1%
Hybryda plug-in
Hybrid plug-in
2,3%
Benzyna
Gasoline
48,4%

Zrédto: PZPM / CEP
Source: PZPM / CEP
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Hybryda plug-in
Hybrid plug-in
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Elektryczny

Electric Hybryda
1,6% Hybrid
LPG 29,2%
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Diesel
12,2%

Benzyna
Gasoline

51,9%



W najblizszych latach hybrydy stang sie najpopularniej-
szym napedem. W 2022 roku hybrydy miekkie, klasycz-
ne itadowane z gniazdka zdobyty tg cznie 34,9 proc. ryn-
ku, podczas gdy rok wczesniej zajmowaty one 31,2 proc.
Hybrydy umocnity sie na rynku dzieki wzrostowi reje-
stracji hybryd klasycznych. Ich rejestracje wzrosty 0 12,9
proc. do 65,6 tys. szt., rejestracje hybryd tadowanych
z gniazdka powiekszyty sie o0 5,8 proc. do 9,7 tys. aut.
Tylko majace 17,0 proc. udziatu w rynku hybrydy miekkie
zmniejszyty rejestracje o 1,3 proc. do 71,3 tys. szt.

Maleje zainteresowanie fabrycznymi wersjami z nape-
dem LPG. Liczba rejestracji zmniejszyta sie 0 9,4 proc.
do 12,2 tys. Nie ma zainteresowania autami z napedem
na gaz ziemny (CNG/LNG).

Samochody elektryczne czerpigce prad z baterii za-
notowaty 59,2-procentowy przyrost liczby rejestracji
do 11,3 tys. W 2022 roku urzedy zarejestrowaty 41 sa-
mochoddw osobowych na wodorowe ogniwa paliwowe,
0 44,6 proc. mniej nizw 2021 roku.

W 2022 roku auta z silnikami o pojemnosci od 1400
do 1600 cm?® pozostaty najpopularniejszymi, z wynikiem
133,4 tys. zajety 31,8 proc. rynku, 0 2,7 pp. wiecej niz rok
wczesniej.

Kolejne miejsca przypadty samochodom z silnikami
o pojemnosci od 1800 do 2000 cm®(102,4 tys. szt., co
zapewnito 24,4 proc. udziatu, 0 1,9 pp. wiecej w stosun-
ku do roku wczesniejszego) oraz ponizej litra pojem-
nosci z udziatem 16 proc. i rejestracjami 67,2 tys. szt.
Ta kategoria po raz trzeci pojawita sie w pierwszej trojce.
Na czwartej pozycji pojawity sie auta z silnikami o po-
jemnosci od 1000 do 1200 cm3, zajmujac 6,8 proc rynku
oraz notujgc 28,7 tys. rejestracji.

Na pigtej znalazty sie auta z silnikami o pojemnosci
1200-1400 cm?®, zajmujgc 5,1 proc. rynku z rejestracjami
21,4 tys. szt.

W ostatnim roku najwiekszy wzrost udziatu w rejestra-
cjach, o 169,9 proc., odnotowaty modele z silnikami
o pojemnosci od 2600 do 2800 cm®. Rejestracje wzro-
sty do 0,6 tys. szt. co dato temu segmentowi 0,1 proc.
udziatu w rynku. 0 30,9 proc., do 0,6 tys. wzrosty reje-
stracje samochodoéw z silnikami o pojemnosci od 2200
do 2400 cm?, co dato im 0,1 proc. udziatu w rynku. Auta
z silnikami i pojemnosci ponad 3000 cm® zwiekszyly
rejestracje 0 19,8 proc. do 5 tys. i zajety 1,2 proc. rynku,
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Hybrids are bound to become the most popular drive
in the years to come. In 2022, mild, classic and plug-in
hybrids had 34.9 per cent of market share altogether
versus 31.2 per cent the year before. Hybrids consoli-
dated their market position thanks to a rise in registra-
tions of classic hybrids. Their registrations were up by
12.9 per cent to 65,600 units, while plug-in hybrid reg-
istrations were up by 5.8 per cent to 9,700 cars. Mild
hybrids that hold 17.0 per cent of market share declared
adrop inregistrations by 1.3 per cent to 71,300 units.

The appeal of factory-fitted LPG installations is waning.
Their registrations were down by 9.4 per cent to 12,200
units. Meanwhile, there is no demand for vehicles
running on natural gas (CNG/LNG).

Electric battery-powered vehicles demonstrated a 59.2
per cent increase in registrations to 11,300 units.
Meanwhile, in 2022, the Polish authorities registered
41 passenger hydrogen-powered cars, or less by 44.6
per cent versus 2021.

In 2022, cars with 1,400cc to 1,600 cc engines continued
to top the automotive charts. With 133,400 registra-
tions, they had 31.8 per cent of market share, or barely
2.7 percentage points more market share year-to-year.

Ranking further down the list were vehicles with 1,800~
2,000cc engines (102,400 units, what gave them 24.4
per cent of share, up by 1.9 percentage points com-
pared to the previous year) and those with units under
1 litre with 16 per cent of share and 67,200 registra-
tions. It's the third time when this category has made its
way to the top three.

Cars with 1,000 to 1,200 cc engines came fourth with
6.8 per cent of market share and 28,700 registrations.

Cars with 1,200 to 1,400 cc engines came fifth with
5.1 per cent of market share and 21,400 registrations.

Last year, the biggest surge in registrations was dem-
onstrated by models with 2,600 to 2,800cc engines
which were up by 600 units, what gave them 0.1 per
cent of market share. Registrations of cars with en-
gines from 2,200 to 2,400 cc were up by 30.9 per cent to
600 units, what have them 0.1 per cent of market share.
Cars with 3,000cc and bigger engines had 19.8 per cent

of registrations and went up to 5,000 units, what have
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o 0,3 pp. wiecej niz rok wczesniej. Naped elektryczny
(BEV)z rejestracjami 11,3 tys. aut zajgt 2,7 proc. i popra-
witnotowaniao 1,1 pp.

Najpopularniejsze marki

Na liscie najpopularniejszych marek w grupie aut oso-
bowych w 2022 roku czotowa pozycje utrzymata Toyo-
ta. Rejestracja 73,9 tys. aut pozwolita japonskiej marce
uzyskac 17,6 proc. rynku, o 0,9 pp. wiecej niz rok wcze-
$niej, cho¢ spadek sprzedazy siegnat 0,9 proc. w sto-
sunku do poprzedniego roku.

Drugie miejsce zajeta Skoda, zajmujgc 10,0 proc. ryn-
ku. Rejestracje zmalaty o 6,7 proc., do 42,1 tys. sztuk.
Trzecie miejsce przypadto KIA z wynikiem 33,7 tys. aut
(8,0 proc. rynku), notujgc 4,3-procentowy wzrost.

Tuz za podium znalazt sie Volkswagen (7.3 proc. rynku),
ktory zanotowat 10,5-procentowy spadek liczby reje-
stracji (do 30,8 tys. sztuk). Pigta pozycje zajat Hyundai
(6,4 proc. rynku, 26,9 tys. szt.), ktory poprawit wynik
00,2 proc.

Druga pigtke otwiera BMW z 0,7-procentowym spad-
kiem liczby rejestracji, do 23,8 tys. aut. Na siédmym
miejscu znalazt sie Mercedes-Benz z 6,7-procentowym
wzrostem do 21,4 tys. aut, a za nim uplasowata sie Dacia
z rejestracjg 20,7 tys. aut (wzrost o 4,1 proc.), wyprze-
dzajac Audi z wynikiem 19,3 tys. rejestracji, o 1,8 proc.
lepszym niz rok wczesniej. Pierwsza dziesigtke zamyka
Ford z wynikiem 16,4 tys. aut i spadkiem o 14 proc.

Jak wynika z danych Centralnej Ewidencji Pojazdéw
opracowanych przez PZPM, wsrod klientow indywi-
dualnych najwiekszym popytem w 2022 roku cieszyty
sie auta marki Toyota, ktdra utrzymata swojg pozycje
z roku poprzedniego z wynikiem 23,7 tys. rejestracji.
Na drugim miejscu znalazta sie KIA, wyprzedzajgc Sko-
de, Dacie i Hyundaia. W pierwszej dziesigtce najwiekszy
przyrost liczby rejestracji zanotowat Mercedes-Benz
(090 proc., miejsce 8)i Renault (15,9 proc., miejsce 7).

W przypadku nabywcow instytucjonalnych, na pierw-
szym miejscu utrzymata sie Toyota (50,1 tys. rejestra-
cji), za nig Skoda, Volkswagen, BMW i KIA, w takiej
samej kolejnosci jak w roku wczesniejszym. Szdsta
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them 1.2 per cent of market share, or 0.3 percentage
points more year-to-year. With 11,300 registrations,
cars with an all-electric drive (BEVs) had 2.7 per cent
of share which was up by 1.1 percentage points.

Most popular makes

Topping the chart of the most sought-after passen-
ger car makes in 2022 was once more Toyota. 73,900
registrations won the Japanese brand 17.6 per cent of
market share, or 0.9 percentage points more on a year
earlier, despite the fact that its sales were down by 0.9
per cent year-to-year.

With 10.0 per cent of market share, Skoda ranked sec-
ond. Its registrations were down by 6.7 per cent to
42,100 units. KIA came third with 33,700 registrations
(8.0 per cent of market share), reporting an increase
by 4.3 per cent.

Volkswagen did not make it to the podium (7.3 per cent
of the market) as its registrations were down by 10.5
per cent (to 30,800 units). Hyundai came fifth (6.4 per
cent of the market; 26,900 units) and improved its
performance by 0.2 per cent.

The sixth position went to BMW whose registrations
were down by 0.7 per cent to 23,800 units. Ranking sev-
enth was Mercedes-Benz whose figures were up by 6.7
per cent (to 21,400 units), ahead of Dacia with 20,700
registrations (up by 4.1 per cent), and Audi with 19,300
registrations and an increase by 1.8 per cent versus the
previous year. Coming tenth was Ford with 16,400 regis-
trations and performance lower by 14 per cent.

Data of the Central Register of Vehicles compiled by
PZPM reveal that the most desirable make for individ-
ual customers in 2022 was Toyota. The Japanese auto
maker consolidated its last year’s position with 23,700
registrations. Ranking second was KIA, ahead of Skoda,
Dacia, and Hyundai. The biggest increase in registra-
tions in the top ten was declared by Mercedes-Benz (by
90 per cent; 8th position)and Renault (15.9 per cent; 7th
position).

In terms of corporate buyers, the chart was once
more topped by Toyota (50,100 registrations), ahead
of Skoda, Volkswagen, BMW and KIA in the same order
like in 2021. The sixth position went to Hyundai which
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Rejestracje nowych samochodéw osobowych. Ranking marek w 2022

Registrations of new PC. Top Brands in 2022

Ogétem [szt.] Zmianar/r Ogétem [szt.] Zmianar/r
Marka Total [units] Change yly Marka Total [units] Change yly
Make Make
2022 2021 % 2022 2021 %
1. Toyota 73862 74512 -0,87% 21. Seat 4543 8375 -45,76%
2. Skoda 42 067 45 065 -6,65% 22.Honda 3220 3148 2,29%
3. KIA 3374 32323 4,30% 23.Cupra 3073 1552 98,00%
4. Volkswagen 30 814 34420 -10,48% 24. Mini 3021 2628 14,95%
5. Hyundai 26 887 26838 0,18% 25. Porsche 2997 1994 50,30%
6. BMW 23806 23981 -0,73% 26. Jeep 1953 3131 -37,62%
7.Mercedes-Benz 21356 20016 6,69% 27. Land rover 1918 1720 11,51%
8. Dacia 2078 19897 4,13% 28. Alfaromeo 1678 1749 -4,06%
9. Audi 19 323 18 973 1.84% 29. Ssangyong 1612 317 408,52%
10. Ford 16 426 19109 -14,04% 30. Mitsubishi 1481 2017 -26,57%
11. Renault 14 559 16 838 -13,53% 31. Tesla 1226 922 32,97%
12. Volvo 10 947 11014 -0,61% 32.DS 897 366 145,08%
13. Peugeot 9794 10 637 -7,93% 33. Subaru 595 977 -39,10%
14. Opel 9343 14 862 -3713% 34. Jaguar 594 4B4 28,02%
15. Mazda 7255 7376 -1,64% 35. Seres 153 1 15200,00%
16. Fiat 6 443 9079 -29,03% 36. g(t)ﬁgf;a’re 524 497 5.4%
17. Citroen 6127 7678 -20,20%
18. Nissan 6028 7709 | -2181% ~ Razem/Total | 419749  44GE4T “6.0%
19. Lexus 5657 6154 -8,08%
20. Suzuki 5149 10 316 -50,09% Zrédto: PZPM / CEP

lokata przypadta tym razem Hyundaiowi, ktory wyprze-
dzitw rankingu Mercedesa-Benza oraz Audi, Forda i Dacie.
Wsréd nabywcow firmowych wzrostem popularnosci
w pierwszej dwudziestce mogg pochwali¢ sie jedynie:
Hyundai (4,7 proc. miejsce 6), Dacia (4,5 proc., miejsce
10)i KIA(Q,5 proc., miejsce 5).

Najpopularniejsze modele

Najczesciej rejestrowanym modelem w ogdlnym ran-
kingu, zostata (podobnie jak w poprzednim roku)
Toyota Corolla, ktora zakonczyta 2022 rok z rezulta-
tem 21,4 tys. zarejestrowanych aut. Byt to wynik gorszy
od zanotowanego w 2021 roku o0 3,3 proc.

Na drugim miejscu znalazta sie Toyota Yaris z wynikiem

Source: PZPM / CEP

outperformed Mercedes-Benz, Audi, Ford, and Dacia.
The most popular makes in the top twenty among
corporate buyers were only Hyundai (4.7 per cent; 6th
position), Dacia (4.5 per cent; 10th position), and KIA
(0.5 per cent, 5th position).

Most wanted models

With 21,400 registrations, Toyota Corolla was the most
frequently registered model in the overall 2022 league
table (just like in 2021). This figure marks a decrease by
3.3 per cent versus the previous year.

Ranking second with 12,500 registrations (down by 13.8
per cent versus 2021) was Toyota Yaris. KIA Sportage
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12,5 tys. aut(mniej 0 13,8 proc. w stosunku do 2021 roku).
Na trzeciej pozycji znalazta sie KIA Sportage z wynikiem
11,2 tys. aut, co oznacza poprawe o0 45,9 proc.

Czwarte miejsce przypadto Dacii Duster (11 tys., spa-
dek 012,1proc.) a pigte Skodzie Octavii (10,9 tys., mniej
016,9 proc.

Kolejng pigtke otwiera Toyota RAV4, a za nig znalazty
sie, Hyundai Tucson, Hyundai i30, Toyota Yaris Cross
oraz Toyota C-HR

W pierwszej dziesigtce najwiekszym wzrostem reje-
stracji moze pochwali¢ sie Toyota Yaris Cross, ktéra
poprawita rejestracje o 708,7 proc. (miejsce 9) oraz
KIA Sportage (45,9 proc., miejsce 3).

Najpopularniejszymi modelami rejestrowanymi w 2022
roku przez klientow indywidualnych byty: Toyota Yaris
Cross (4,6 proc. udziatu), Dacia Duster (4,4 proc.)
Toyota Yaris (4,4 proc.), KIA Sportage (4,2 proc.) i Dacia
Sandero (3,0 proc.).

Nabywcy firmowi w 2022 roku najczesciej rejestrowa-
li Toyoty Corolle (6,2 proc.), Skody Octavia (3,2 proc.),
Hyundai i30 (2,6 proc.), Toyoty Yaris (2,4 proc.) i Toyoty
RAV4(2,3 proc.).
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came third with 11,200 units, what marks an increase by
45.9 per cent.

Ranking fourth last year was Dacia Duster (11,000; down
by 12.1 per cent), ahead of Skoda Octavia (10,900; down
by 16.9 per cent).

The sixth position was secured by Toyota RAV4, fol-
lowed by Hyundai Tucson, Hyundai i30, Toyota Yaris
Cross, and Toyota C-HR.

The biggest surge in registrations in the top ten was
declared by Toyota Yaris Cross whose figures were
up by 708.7 per cent (9th position) and KIA Sportage
(45.9 per cent of share; 3rd position).

The most popular models registered in 2022 by indi-
vidual customers included: Toyota Yaris Cross (4.6 per
cent of share), Dacia Duster (4.4 per cent), Toyota Yaris
(4.4 per cent), KIA Sportage (4.2 per cent), and Dacia
Sandero (3.0 per cent).

The most popular models among corporate buyers in
2022 were Toyota Corolla (6.2 per cent), Skoda Octavia

(3.2 per cent), Hyundai i30 (2.6 per cent), Toyota Yaris
(2.4 per cent), and Toyota RAV4 (2.3 per cent).
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Samochody flotowe w Polsce
Fleet cars in Poland

Rok 2023 to pierwszy, ktéry z pewng rezerwg mozemy nazwac — stabilnym rokiem, oczy-

wiscie jezeli chodzi o motoryzacje. Zaréwno klienci jak i importerzy nauczyli sie funkcjo-

nowa¢ w zmienionej rzeczywistosci. Wiele wskazuje na to, ze te warunki, ktore traktujemy

jako przejsciowe, zostang z nami na dlugo. 2023 is the first year that can cautiously be

called a stable one, at least as regards the automotive industry. Both customers and

importers have learned to navigate the changed reality and there is much to indicate

that the conditions we treat as temporary will stay with us for some time to come.

Kiedy patrzymy na dane sprzedazowe, sytuacja wydaje
sie niezta, a powoddw do optymizmu powinno by¢ wie-
cej. Przez pierwsze sze$¢ miesiecy wszystkie segmenty
zanotowaty wzrosty sprzedazy, co dato liczbe 238,7 ty-
siecy sprzedanych samochodoéw. Oznacza to wzrost r/r

When we look at sales data, the situation seems quite
good and there seem to be more reasons for optimism.
During the first six months of 2023, all segments re-

corded sales increases, which translated into 238,700
cars sold, a YoY increase of 12.4%. Much of the above
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0 12,4%. Duza w tym zastuga pojazdow z napedami al-
ternatywnymi, ktorych wyjechato z salonow 102 tysigce.
Te auta odnotowaty dwukrotnie wyzszy wzrost niz rynek
- 24% r/r. Taka liczba sprzedanych pojazdéw ozna-
cza, ze niezasadne staje sie okreslanie tych napeddw
jako alternatywne. Tak duze zainteresowanie to z jed-
nej strony wynik zakupdw dokonywanych przez firmy,
a z drugiej jasno ukierunkowanej oferty producentow.
Majg oni w sprzedazy samochody z napedami spalino-
wymi, ale duza cze$¢ maszyny marketingowej oraz wy-
tyczne z centrali kaza im kierunkowac¢ komunikacje na
samochody zero lub nisko emisyjne. Wynika to réwniez
ztego, ze samochody takie sg bardziej marzowe. Czemu
wiec rynek nie rosnie jeszcze szybciej? Poniewaz zaku-
pow samochoddw, nazwijmy je w pewnym uproszczeniu
ekologicznych, nie dokonujg firmy, ktére dotychczas nie
uzytkowaty aut w ogole. Po prostu sprzedaz samocho-
déw niskoemisyjnych odbywa sie kosztem aut spalino-
wych, gtownie z silnikami wysokopreznymi. Trzeba mie¢
na wzgledzie, ze obecne wzrosty sprzedazy to w duzej
mierze efekt realizacji wczesniej zawartych kontaktow.

Firmy rosnga szybciej niz rynek

Za zakupy aut ekologicznych odpowiadajg entuzjasci
elektromobilnosci ale w gtdwnej mierze firmy. Nie sta-
wiamy tu tezy, ze firmy nie mysla o ekologii, wrecz prze-
ciwnie. Niektorym podmiotom, gtéwnie objetym usta-
wa o elektromobilnosci, zostat oto narzucone, ale wiele
firm prywatnych, szczegolnie duzych i $rednich ma to
zapisane w politykach. Ciekawym trendem jest zgdanie
od partnerow biznesowych certyfikatow poswiadczaja-
cych neutralnos¢ weglowa, albo przynajmniej znacznie
ograniczenie emisji. Wiele firm, gtownie polskich, aby
maéc wspotpracowac z partnerami z Europy Zachodniej
muszg wykazac znaczna redukcje emisji CO,, dotyczy to
takze floty.

Sprzedaz samochodow osobowych do klientow insty-
tucjonalnych wyniosta 172 tysigce, co oznacza wzrost
r/r o 15,6%. Osoby prywatne odpowiadaty zaledwie
za 66 tysiecy kupionych pojazdéw. Nieco inaczej wyglada
sytuacja w segmencie samochodow premium. Sprzedano
58,1 tysigca sztuk i 47,6 tysigca kupity przedsiebiorstwa.
To wzrost r/r 0 15,1%. Ponad 60% wszystkich sprze-
danych samochodow marek premium wyposazona
byta w napedy alternatywne. Ciekawy jest fakt, ze do
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increase is owed to vehicles with alternative drives,
102,000 of which left showrooms. These cars recorded
a growth twice as high as the market - 24% YoY. With
the above number of vehicles sold it is no longer justi-
fied to refer to their drives as ‘alternative’ ones. On the
one hand, such big sales resulted from purchases made
by companies, and on the other hand, from a clearly tar-
geted offer of car makers. Manufacturers’ offerincludes
cars with combustion engines, but a large part of their
marketing machine and guidelines from headquarters
force them to center their communication on zero- or
low-emission cars. This is also due to the fact that such
cars are sold at higher margins. In this context, why isn't
the market growing even faster? Because purchases
of vehicles (which we will for the sake of simplicity
refer to as green) are not made by companies which
are first-time car buyers. The main reason is that low-
emission cars are simply sold at the expense of com-
bustion engine vehicles (mainly diesels). We should
keep in mind that the current sales increases are largely
the consequence of previously concluded contracts.

Companies grow faster than the market

Green car purchases are made mainly by companies.
The duty to go green has been imposed on some enti-
ties, mainly those subject to the law on electromobility,
but many private companies, especially large and me-
dium-sized ones, have it written down in their policies.
An interesting trend in the B2B sector is to demand
certificates confirming carbon neutrality, or at least
significantly reduced emissions. In order to do busi-
ness with partners from Western Europe, many com-
panies, mainly Polish ones, must demonstrate a signifi-
cant reduction in CO, emissions, which also applies to
their fleets.

Sales of passenger cars to institutional customers
reached 172,000 vehicles, which means a YoY increase
of 15.6%. Individuals purchased only 66,000 vehicles.
The situation is slightly different in the premium car
segment. The number of premium vehicles sold was
58,100, including 47,600 bought by enterprises, which
is a YoY increase of 15.1%. Over 60% of all premium
brand cars sold had alternative drives. An interesting
fact is that until recently, premium brand cars were




niedawna, kilka lat temu, samochody marek premium
we flotach istniaty w firmach dwojako - jako pojazdy
dla zarzadu oraz jako samochody benefitowe. Rynek
pracownika wymusit coraz czestsze stosowanie po-
lityki wolnego wyboru samochodow. W ramach okre-
slonej kwoty pracownik mogt wybra¢ sobie samochod
stuzbowy. Importerzy oraz producenci marek premium
zaczeli przekonywa¢ sie do klientéw instytucjonal-
nych. Dotychczas zagrozenia jakie widzieli, to gtownie
oczekiwanie znaczacych rabatow i pauperyzacja marki
wynikajgca z duzych wolumenow sprzedazy. Takze fir-
my nie byty skore do budowania swoich flot w oparciu
o marki premium, poniewaz czesto szkodzito to wize-
runkowi firmy wsrod kontrahentow. Takze wewngtrz
firm, szczegolnie wsrod pracownikow ktérym samo-
chod stuzbowy nie przystuguje, zakup samochodow
premium nie byt korzystny i powodowat wyzsze zgdania
ptacowe. Wynikato z prostej korelacji - skoro firme sta¢
na marke premium, bedzie jg sta¢ takze na podwyzki.

Sytuacja zmienita sie, kiedy zaréwno producenci jak
i klienci zaczeli dostrzegac nie wady, ale zalety wspot-
pracy. Ci pierwsi zaczeli wypuszczac linie modelowe
dedykowane wtasnie firmom, oferowali pakiety prze-
gladow, szkolenia; ci drudzy zauwazyli, ze jest to dosko-
naty pozaptacowy motywator pozwalajgcy zawalczy¢
o pracownikow na coraz trudniejszym rynku. Dodat-
kowo wzrost cen samochodéw spowodowat, ze zde-
cydowanie zmalaty réznice miedzy modelami marek
premium i markami popularnymi. Dzieki korzystnemu
finansowaniu, réznica w racie jest niemal niezauwa-
zalna. Dodatkowo nastgpita zmiana myslenia: Skoro
mamy kupi¢ samochody ekologiczne, zaptacic relatyw-
nie wiecej niz za auta spalinowe, to moze warto kupi¢
samochody zero lub niskoemisyjne marek premium?
W efekcie 60% wszystkich sprzedanych modeli marek
premium to pojazdy z napedami alternatywnymi. Wida¢
wyraznie, ze jezeli firmy decydujg sie przejs¢ na samo-
chody niskoemisyjne gotowe sg takze zapfaci¢ wiecej
i zdecydowac sie na marki premium.

Ekologia i pragmatyzm

Warto tutaj roztozy¢ nieco doktadniej sprzedaz samo-
chodow elektrycznych i rozpatrze¢ za i przeciw z per-

spektywy klientéw instytucjonalnych. Czynniki przeciw
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utilized in company fleets in two ways - as management
vehicles and as benefit cars. The employee’s market
forced more and more companies to adopt the policy of
free choice of cars. Under the policy, the employee can
choose a company car up to a certain amount. Import-
ers and manufacturers of premium brands began to
warm to institutional customers. So far, their main con-
cerns included expectations of significant discounts
and brand pauperization resulting from large sales
volumes. Companies were also not so willing to build
their fleets based on premium brands, because it often
damaged the company’s image among contracting par-
ties. Also inside companies, premium car purchases
were frowned upon, especially by employees who were
not entitled to a company car, and they also resulted in
higher wage demands. The reasoning was simple - if
the company can afford a premium brand, it will also be
able to afford pay raises.

The situation changed when both manufacturers and
customers began to notice not the drawbacks, but the
advantages of their business relationship. The former
ones began to launch model lines dedicated specifi-
cally to corporate buyers, offered inspection and train-
ing packages; while the latter noticed that premium cars
may serve as an excellent non-wage incentive allowing
them to attract and retain employees in an increasingly
difficult market. Additionally, car price increases have
significantly reduced the differences between premium
and popular car makes. Thanks to favorable financ-
ing deals, the difference in the lease payment is almost
imperceptible. Additionally, there has been a change in
thinking: if we are to buy green cars and pay relatively
more than for combustion vehicles, maybe it would not be
abadideato buy zero-emission or low-emission cars of a
premium brand? As a result of the above change in think-
ing, 60% of all premium brand models sold were vehicles
with alternative drives. It can be clearly seen that when
companies decide to switch to low-emission cars, they
are also ready to pay more and choose premium brands.

Ecology and pragmatism

At this point it would be worthwhile to consider the sale
of electric cars in more detail and to weigh the pros and
cons from the perspective of institutional customers.
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to zdecydowanie wyzsze ceny niz odpowiednikow
spalinowych, mniejsza praktycznosc (chodzi gtownie
0 mniejsze zasiegi, brak infrastruktury do tadowania,
problemy z rozliczaniem fadowania w domu pracowni-
ka), niepewng wartos¢ rezydualng wynikajgcg z bar-
dzo szybkiego rozwoju technologicznego, sprzeciw
pracownikow. Co ciekawe ten ostatni czynnik wynika
z tego, ze wielu uzytkownikow traktuje samochod stuz-
bowy takze jako auto prywatne i nie chca samochodow
elektrycznych. Jeden z wiodgcych bankéw zaofero-
wat pracownikom do wyboru samochody elektryczne
i hybrydowe - niemal wszyscy zdecydowali sie na auta
hybrydowe, mimo, ze firma oferowata montaz tadowar-
ki nasciennej w miejscu zamieszkania. Po stronie plu-
sow nalezy wymieni¢ wizerunek firmy orz nizsze koszty
eksploatacji. W wyliczaniu catkowitych kosztow uzyt-
kowania w przypadku aut elektrycznych istniejg duze
rozbieznosci wynikajace z bardzo réznych cen energii,
ktora tadujemy samochody. Szybkie tadowanie pradem
statym jest drogie, a tadowanie w taryfie nocnej np.
w miejscu zamieszkania tansze, ale trwa dtugo i moze
by¢ ucigzliwe. Poza tym wiele samochodow firmowych
to auta pokonujace rocznie 40 tysiecy kilometrow i wie-
cej, tutaj obawa przed przesiadka na auto elektryczne
jest znaczna.

Pokazujg to statystyki, wsrod 102 tysiecy sprzedanych
samochodoéw ekologicznych 85% stanowity klasyczne
hybrydy 8,6 tysigca petne pojazdy elektryczne. Procen-
towo wzrost sprzedazy samochodow elektrycznych wy-
glada imponujgco i wynidst 76,7%, ale jest to efektem
niskiej bazy. Nalezy zatozy¢, ze firmy sukcesywnie beda
przechodzity na auta nisko i zeroemisyjne kosztem sa-
mochoddw z silnikami diesla. Taki ruch wymusza takze
coraz mniejsza oferta producentéw.

Z badania przeprowadzonego przez ICAN Institu-
te wynika, ze auta elektryczne ma juz w swojej flocie
12% przedsiebiorstw zatrudniajgcych co najmniej 50
pracownikéw i 16% przedsiebiorstw zatrudniajgcych
powyzej 250 osbb. 2% przebadanych podmiotéw przy-
znato natomiast, ze pojazdy zeroemisyjne stanowig
,Znaczng czesc¢” ich floty. 22% ankietowanych przed-
siebiorstw stwierdzito z kolei, ze ma juz okreslone cele
i planuje wejs¢ w elektromobilnos¢, a kolejnych 38%
wskazato, ze dopiero analizuje te kwestie. Firm, ktore
nie majg obecnie zadnych planow elektryfikacji swo-
jej floty jest tylko 28%. Badaniem sondazowym objeto
300 firm, z ktérych potowa zatrudniata co najmniej
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Among the cons of electric vehicles are significantly
higher prices (compared to their combustion equiva-
lents), lower utility (mainly smaller ranges, lack of
charging infrastructure, problems with settlements of
charging at the employee’s home), uncertain residual
value resulting from very rapid technological progress,
and employee opposition. Interestingly, this last factor
results from the fact that many users also treat a com-
pany car as a private car and they do not want electric
cars. One of the leading banks gave its employees a
choice between electric and hybrid cars - almost eve-
ryone chose hybrid cars, even though the company of-
fered to install a wall charger at the employee’s place of
residence. The pros include better company image and
lower operating costs. There are large discrepancies in
calculating the total cost of ownership for electric cars,
resulting from big differences in the prices of energy
used to charge them. Fast charging with direct cur-
rent is expensive, and charging at night, e.g. at home,
is cheaper, but it takes a long time and can be trou-
blesome. Moreover, many company cars travel 40,000
or more kilometers a year, so the fear of switching to
an electric car is significant.

Statistics show that 85% out of 102,000 green cars sold
were classic hybrids and 8,600 were fully electric vehi-
cles. At 76.7%, the percentage increase in electric car
sales looks impressive but it is the result of a low base.
It should be expected that companies will gradually
switch to low- and zero-emission cars at the expense
of cars with diesel engines. This move is also forced by
the increasingly smaller range of diesels offered by car
makers.

A study conducted by the ICAN Institute shows that 12%
of enterprises employing at least 50 employees and
16% of enterprises employing more than 250 people al-
ready have electric cars in their fleet. Two percent of
surveyed entities admitted that zero-emission vehicles
constitute a significant part of their fleet. Twenty-two
percent of surveyed enterprises said that they already
had specific goals and planned to go green, while an-
other 38% said they were considering this move. Only
28% of companies currently have no plans to electrify
their fleet. The survey included 300 companies, half of
which employed at least 50 and the other half - at least
250 employees.




50, a druga potowa - co najmniej 250 pracownikow.
Ciekawe sg takze inne zestawienia, dotyczace tgcznej
emisji dwutlenku wegla. Na podstawie danych Polskie-
go Zwigzku Wynajmu i Leasingu Pojazddow (szerzej o fi-
nansowaniu piszemy dalej) mozemy mie¢ obraz catego
rynku pojazdow flotowych. Srednia emisja dwutlenku
wegla nowych samochodow osobowych zakupionych
przez branze wynajmu dtugoterminowego w drugim
kwartale 2023 roku byta 0 1,1% i 1,5 g/km nizsza niz rok
wczesniej i wyniosta 133,9 g/km. Jesli zas chodzi o auta
dostawcze, to srednia emisja w ich przypadku wyniosta
108,1g/kmibytanizszaaz 027,6% i 41,3 g/km w stosunku
do stanu w poréwnywalnym czasie roku 2022. Tak duze
obnizenie sredniej emisji jesli chodzi o auta dostawcze
jest wynikiem dostarczenia przez branze wigkszejilosci
dostawczych samochodow elektrycznych na potrzeby
realizowanych kontraktow.

Finansowanie

Samochody firmowe zaczety by¢ kalkulowane gtéwnie
przez pryzmat miesiecznej rady. Pandemia i problemy
z podazg zaowocowaty tym, ze firmy wydtuzyty okresy
eksploatacji. Nastepstwa pandemii i wojny to inflacja,
wzrost cen, a co za tym idzie, firmy zaczety szuka¢ pew-
nych statych, na ktorych mogg oprze¢ zatozenia przy
konstruowaniu budzetow flotowych. Takie narzedzia
zaoferowaty im firmy z sektora finansowego, gtéwnie
Car Fleet Management. Najpierw elastycznie podeszly
do kwestii kontraktow i w wiekszos$ci bez kosztowo fle-
et managerowie mogli renegocjowac kontrakty - gtow-
nie wydtuzac¢ eksploatacje samochoddw. Wynikato to
z ktopotami z dostepnoscig nowych aut oraz ze zmia-
ny formy pracy (praca zdalna). Teraz, kiedy podaz jest
wieksza a ceny nowych samochoddw znacznie wyzsze,
narzedzie finansowe jakim jest wynajem jest optymal-
ne, poniewaz pozwala skonstruowac budzet. Jest mniej
podatne na zawirowania narynkach finansowych.

Wedtug danych PZWLP rynek wynajmu dtugotermino-
wego urost na koniec pierwszego pétrocza 2023 pod
wzgledem tgcznej liczby aut o 10,5% r/r. Branza Rent
a Car (wypozyczalnie samochoddw) zanotowata wzrost
na poziomie 2,8% r/r. Eksperci PZWLP takze podkre-
slajg, ze wzrosty cieszg, ale nie mozemy zapominac,

ze punktem odniesienia jest staby poprzedni rok i do
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Other reports regarding total carbon dioxide emissions
are also interesting. Based on data from the Polish
Vehicle Rental and Leasing Association, PVRLA (more
about financing below), we can build a picture of the
entire fleet vehicle market. In 02 of 2023, the average
carbon dioxide emissions of new passenger cars pur-
chased by customers from the long-term rental indus-
try were 1.1% and 1.5 g/km lower than a year earlier and
amounted to 133.9 g/km. As regards vans, their average
emissions were 108.1 g/km and were lower by as much
as 27.6% and 41.3 g/km compared to the corresponding
period of 2022. Such a significant reduction in average
emissions for vans is the result of the industry using a
larger number of electric vans for the purposes of on-
going contracts.

Financing

Costs connected with company cars started to be cal-
culated mainly based on the monthly payment. The
COVID-19 pandemic and supply problems resulted in
companies extending their vehicle useful lifetimes. In
connection with the inflation and price increases in
the aftermath of the COVID-19 pandemic and the war in
Ukraine, companies began to look for certain constants
to base fleet budget assumptions on. Such tools were
offered to them by companies from the financial sec-
tor, mainly Car Fleet Management. First, financing com-
panies offered a flexible approach to contracts which,
for the most part, were renegotiated at no cost by fleet
managers - mainly to extend the useful lives of the vehi-
cles. The above was due to problems with the availability
of new cars and due to the change in the mode of work
(introduction of remote work). Now, with bigger supply
and much higher prices of new cars, leasing as a financial
tool has become optimal because it allows you to create a
budget. It is less susceptible to financial market turmoil.

According to PVRLA data, at the end of the first half of
2023, the long-term rental market grew by 10.5% YoY
in terms of the total number of cars. The Rent a Car
industry (car rental companies) recorded a growth of
2.8% YoY. PVRLA experts also emphasize that the in-
creases are encouraging, but we must not forget that
our reference point is the poor previous year and we

47




48

Raport PZPM 2023/2024

wynikow z 2019 roku wcigz sporo nam brakuje. Mimo,
ze firmy odpowiadajg za 72,4% zakupdw to musimy
pamietac, ze zakupy te majag olbrzymi wptyw na rynek
samochodow uzywanych. Po okresie eksploatacji w
firmach samochody trafiaty na rynek wtorny. Problemy
z dostawami i wydtuzony czas eksploatacji spowodo-
waty, ze na rynek trafia zdecydowanie mniej pojazdow.
Nie rekompensuje tego import z zagranicy, to przez
znaczng inflacje, ktory w tym roku byt nizszy o 4,1% r/r.
Jezeli chodzi o formy finansowania najwieksze wzrosty
odnotowaty te z nich, ktore podczas kryzysu najbardziej
ucierpiaty. Zakup ze srodkdw witasnych, na kredyt oraz z
wykorzystaniem klasycznego leasingu liczonych razem
wzrost sprzedazy osiggnat najwyzsza wartos¢ 23,2%
r/r. Inaczej sytuacja wygladata jesli chodzi o wynajem
dtugoterminowy aut, ktéry cechuje duza odpornosc¢ na
zewnetrzne czynniki i duza stabilnos¢, nawet w okresie
kryzysu i zawirowan na rynku, kiedy sprzedaz pozostaje
na poziomie niewiele réznigcym sie od czasow z lepszg
koniunkturg. Wzwigzkuztymw pierwszym pétroczubie-
zacego roku sprzedaz nowych aut osobowych pozostata
w wynajmie dtugoterminowym na zblizonym poziomie
do analogicznego czasu rok wczesniej, z nieznacznym
spadkiem na poziomie 3% r/r. Co ciekawe przedsigebior-
cy w wynajmie dtugoterminowym sfinansowali 42 tysig-
ce samochoddw, co oznacza udziat w catkowitej sprze-
dazy do firm na poziomie 24,3% i jest to udziat0 4,6 p.p
mniejszy niz rok wczesniej. £aczna flota samochodow
w wynajmie dtugoterminowym firm nalezgcych do
PZWLP wynosita na koniec czerwca 2023 roku ponad
261,5 tys. samochodow. Na przyktadzie wynajmu po-
twierdzajg sie dane ogolnej sprzedazy - firmy odchodza
od napeddw wysokopreznych. Samochody te na koniec
czerwca stanowity niewiele ponad 1/3 og6tu pojazdow
(36,4%) i zanotowaty spadek udziatu w tgcznej flocie
0 8,6 p.p. w ciggu roku. W duzym tempie zwieksza sie
natomiast udziat samochoddéw z benzynowymi jednost-
kami - na koniec potrocza reprezentowaty one juz 53,8%
0gotu aichudziaturésto7,7p.p. rokdoroku. Samochody
z napedami ekologicznymi, czyli wszelkiego rodzaju
hybrydy oraz w petni elektryczne stanowity na koniec
czerwca 9,8% tacznej floty, ich udziat powiekszyt sie
w ciggu roku o 0,9 p.p. Jesli zas chodzi o auta w pet-
ni elektryczne, to reprezentowaty one 1,6% wszystkich
samochodéw w wynajmie dtugoterminowym. Warto
poswiecic tez stowo branzy wynajmu krétko i srednio-
terminowego, poniewaz w okresie ograniczonych do-
staw odegrata bardzo istotng role, zapewniajgc wielu
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still have a long way to go to repeat the results of 2019.
Even though companies are responsible for 72.4% of
purchases, we must remember that these purchases
have a huge impact on the second-hand car market.
After the end of their useful lives in companies, the
cars were transferred to the secondary market. Sup-
ply problems and extended useful lives have resulted
in significantly fewer vehicles hitting the market. The
above is not compensated by import which, due to sig-
nificant inflation, this year was lower by 4.1% YoY. When
it comes to forms of financing, the greatest increases
were recorded by those that suffered the most during
the crisis - i.e. purchases with own funds, on credit
and using classic leasing. The situation was different
when it comes to long-term car rental, which is char-
acterized by high resistance to external factors and
high stability, even in times of crisis and market tur-
moil, when sales remain at a level not much different
from economically better times. Therefore, in the first
half of this year, sales of new passenger cars in long-
term rentals remained at a similar level as in the cor-
responding period last year, with a slight decline of 3%
YoY. Interestingly, entrepreneurs financed 42,000 cars
through long-term rental, which means a 24.3% share
in total sales to companies, 4.6 pp down on the previ-
ous year. At the end of June 2023, the total number of
fleet carsinlong-termrental in companies belonging to
PVRLA was over 261,500. The rental example confirms
the overall sales data which shows that companies are
moving away from diesel drives. At the end of June, die-
sels accounted for just over 1/3 of all vehicles (36.4%)
and their share in the total fleet went down by 8.6 per-
centage points during the year. However, the share of
cars with petrol engines has been rapidly increasing
- at the end of the half-year, they already represented
53.8% of the total and their share increased by 7.7 per-
centage points YoY. At the end of June, green cars, i.e.
all types of hybrids and fully electric vehicles, consti-
tuted 9.8% of the total fleet, and their share rose by 0.9
percentage points during the year. As for fully electric
cars, they represented 1.6% of all long-term rental cars.
It is also worth to mention the short-and medium-term
rental industry because it played a very important role
during the period of limited supplies, ensuring mobil-
ity for many companies. This sector supplied cars for
companies when they waited for the delivery of their
ordered vehicles. This however did not compensate for
the losses resulting from limited business travel and




firmom mobilnos¢. Dostarczali samochody w okresie
oczekiwania na te zamoéwione. Nie pozwolito to zrekom-
pensowac strat wynikajacych z faktu, ze ograniczenie
podrozy, inflacja spowodowaty spadek zainteresowania
wynajmem krotkoterminowym. Poza tym importerzy
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inflation which caused a decline in interest in short-
term rentals. Moreover, importers preferred to first
meet the demand of individual customers as they offer
much higher margins, then corporate customers, and
only finally of Rent a Car companies.
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woleli zaspokoi¢ w pierwszej kolejnosci popyt klientow
indywidualnych, jako znacznie wyzej marzowych, na-
stepnie firmowych, a dopiero na koncu firm Rent a Car.

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

www.fleet.com.pl

ZHeet

MAGAZYN FLEET
- to ogdlnopolski magazyn biznesowo-motoryzacyjny B2B dla wszystkich oséb powigzanych z rynkiem
flotowym. Magazyn wsparty jest takze serwisem internetowymwww.fleet.com.pl , co stanowi spdjna plat-
forme informacyjna m.in. o zarzadzaniu flotg samochodowa, bezpieczenstwie jazdy samochodem, paliwie i kar-
tach paliwowych. ,Fleet” skierowany jest do fleet manageréw, dyrektoréw finansowych, decydentéw flotowych
oraz ustugodawcéw i firm flotowych z sektora motoryzacyjnego i MSP. Magazyn jest obecny na rynku od 2009 r.
i powstaje przy wspolpracy ze specjalistami z Polski i zagranicy. Redakcja magazynu Fleet jest organi-
zatorem szkolen i konferencji z zakresu zarzadzania flotg samochodowg, a takze ogdlnopolskiego plebi-
scytu flotowego Fleet Derby (www.fleetderby.pl) oraz testu samochodéw elektrycznych i hybrydowych
Fleet Electric Day (www.fleetelectricday.pl) .

FLEET MAGAZINE

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

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

>

Z raportu TOP 50 przygotowanego przez firme konsul-
tingowg DCG Dealer Consulting wynika, ze pierwszych
piecdziesieciu najwiekszych dealerow/grup dealerskich
(z uwzglednieniem salonéw producenckich) w Polsce
sprzedato w 2022 roku ponad 250,2 tys. samochoddw
osobowych i lekkich dostawczych o dmc do 3,5 tony,
0 3,67 proc. mniej niz w 2021 roku. Caty rynek zmalat
0 7.4 proc. Udziat najwiekszych 50 dealeréw w catosci
sprzedazy wzrost o 2,2 pp. do 55,15 proc., liczac rynek
z salonami producenckimi.

DCG podkresla, ze w przypadku dealerow niezaleznych
od importera udziat w sprzedazy catego rynku po raz
pierwszy przekroczyt potowe i siegnat 51,92 proc. i byt
02,01 pp. wyzszy nizw 2021 roku.
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TOP 50 report compiled by DCG Dealer Consulting
company reveals that fifty leading dealers/ dealership
groups (including showrooms operated by manufactur-
ers) in Poland sold more than 250,200 passenger cars
and light commercial vehicles with GVW up to 3.5 tons
in 2022, or 3.67 per cent less versus the previous year.
The entire market shrunk by 7.4 per cent. The share
of 50 largest dealers, including manufacturer’s show-
rooms, in total sales went up by 2.2 percentage points
to 55.15 per cent.

DCG stresses that dealers who operate independently
from the importer secured for the first time more than
50 per cent of total sales with 51.92 per cent of market
share, a result higher by 2.1 percentage points versus
2021.




W pierwszej dziesigtce 3 firmy powiekszyty w 2022 roku
sprzedaz, a najwigkszg dynamikg wykazata sie firma
Toyota Dobrygowski, ktora sprzedata 0 22,2 proc. wiecej
aut nizw 2021 roku. Wsréd piecdziesieciu najwigekszych
przedsiebiorstw potowa (w tym 7 z pierwszej dziesia tki)
zanotowato spadki w stosunku do 2021 roku.

Jak wylicza DCG (Dealer Consulting) w 2022 roku w Pol-
sce funkcjonowato ok. 580 dealeréw aut osobowych
i dostawczych. Liczba autoryzowanych punktow de-
alerskich na koniec ub.r. siegneta 1457.

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

Przecietnie firma dealerska z listy TOP 50 dyspono-
wata niemal 11 autoryzacjami sprzedazowymi. Srednio
wjednympunkcie dealerskimzTOP50sprzedano418aut,
o 16,8 proc. wiecej niz ogot dziatajgcych w Polsce
dealerow. Na tym tle wyrozniajg sie firmy oferujgce
Toyote, w ktérych sprzedaz siegneta 1026 aut. Na ko-
niec 2022 roku dealerzy zatrudniali ponad 40 tys. oséb.

Pierwsza dziesigtka dealerow w 2022 roku
Polish dealer Top 10 in 2022
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Three companies from the top 10 increased their sales
in 2022. The highest dynamics was demonstrated by
Toyota Dobrygowski with an increase in sales at 22.22
per cent versus 2021. Half of the largest dealers(includ-
ing seven from the top 10) declared lower performance
versus 2021.

DCG (Dealer Consulting) estimates reveal that in 2022
Poland was home to approximately 580 dealers market-
ing passenger cars and LCVs. Meanwhile, the number of
authorised dealerships stood at 1,457 at end-2022.

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

An average auto dealer company from the TOP 50 had
nearly 11 authorised showrooms. Sales of an average
dealership from the TOP 50 accounted for 418 vehicles
or were up by 16.8 per cent versus total dealers operat-
ing in Poland. Toyota dealerships marked a difference
in this respect as their sales accounted for 1,026
vehicles. At end-2022, dealers employed more than
40,000 people.

Firma Liczba sprzedanych aut Zmianar/r Liczba punktow dealerskich
Company Number of units sold Change y/y Number of dealerships
Gl Zasata Actomotive. 18592 97 4
Grupa PGD 14521 -15,4 41
Grupa Plichta 13 497 -0,9 34
Emil Frey Polska 10 235 5,8 18
Grupa Bemo 8583 -17,8 20
Grupa Krotoski 7778 -1,2 15
Grupa PTH 7439 =217 50
Auto Lellek Group 7379 1.5 19
Grupa Cygan 7342 -8.8 5
Toyota Dobrygowski 6 846 23,2 3

Zrédto: DCG Dealer Consulting
Source: DCG Dealer Consulting
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Samochody dla firm

Firmy rejestrujg wiekszo$¢ nowych samochodow oso-
bowych, wynika z danych Centralnej Ewidencji Po-
jazdow opracowanych przez PZPM. W 2022 roku re-
jestracje aut firmowych stanowity 71,0 proc. rynku,
o 3,1 punktu proc. mniej niz w 2021 roku. W liczbach
bezwzglednych w 2022 roku firmy zarejestrowaty
298,2 tys. aut osobowych, mniej o 9,9 proc., gdy rok
wczesniej dodatnia dynamika siegneta 6,4 proc.

Rok 2022 zamknat sie rejestracjg takze 62,2 tys. aut
dostawczych o dmc mniejszym lub rownym 3,5 tony. Re-
zultat jest gorszy o 15,8 proc. od uzyskanego 2021 roku.
W 2022 roku firmy z branzy leasingowej i zarzgdzania
flota kupity wg analiz PZPM na podstawie danych CEP
221,5 tys. nowych i uzywanych aut osobowych, o 13,0
proc. mniej nizw 2021 roku.

Z danych zebranych przez Zwigzek Polskiego Leasingu
wynika, ze branza sfinansowata zakup nowych i uzywa-
nych samochodow osobowych o wartosci 31,2 mid zt,
0 4,7 proc. mniejszej niz w 2021 roku. Wartos¢ aut do-
stawczych o dmc do 3,5 tony sfinansowanych leasin-
giem zmalata 0 6,8 proc. do 6,1 mld zt.

Zwigzek Polskiego Leasingu prezentuje teraz jedy-
nie warto$¢ nowych umow dotyczgcych samochodow

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

2012 16,9
2013 20,7
2014 26,5
2015 315
2016 41,1
2017 47,3
2018 58,5
2019 52,7
2020 46,2
2021 58,6
2022 58,8

Zrédto: ZPL

Source: ZPL
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Corporate fleets

Most new passenger cars are registered by businesses,
reveal data of the Central Registry of Vehicles compiled
by PZPM. In 2022, business registrations accounted
for 71.0 per cent of the market, what reflects a decrease
by 3.1 percentage points versus 2021. In terms of abso-
lute figures, companies registered 298,2 331? passen-
ger cars in 2022, what corresponds to a drop by 9.9
per cent compared to dynamics totalling 6.4 per cent
the year before.

The year 2022 saw registrations of 62,200 LCVs with
GVW under or equal 3.5 tons, a result lower by 15.8 per
cent versus 2021.

PZPM analyses of records from the Central Registry of
Vehicles reveal that in 2022 lease and fleet manage-
ment companies imported 221,500 new passenger
cars or less by 13.0 per cent versus 2021.

Data of the Polish Lease Association reveal that the in-
dustry financed purchase of new and used passenger
carsand LCVs worth PLN 31.2 billion, or 4.7 per cent less
thanin 2021. Meanwhile, the value of leased commercial

Szacunkowa wartos$¢ netto aut osobowych przekazanych

w leasing [mld zt] / Estimated net value of leased
passenger cars[in bin zt]

2012 7.5
2013 8,9
2014 nr
2015 15,2
2016 20,4
2017 25,6
2018 34,3
2019 29,3
2020 27,3
2021 32,7
2022 31,2

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

rejestrowanych w Polsce [szt.]

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

Osobowe / cars 221506 254712
Dostawcze / LCV <3,5t 35675 52 363
Cigzarowe / Trucks >3,5 t 7426 8 366
Ciggniki siodtowe / Road tractors 24320 26 302
Przyczepy i naczepy / Trailers and semitrailers 23834 28734
Autobusy / Buses 1865 619
Inne pojazdy / Others 6326 9376

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CRV

finansowanych leasingiem. Trzeba jednak podkreslic,
ze dane przedstawiane przez ZPL dotycza tacznie
samochodow nowych i uzywanych (sprowadzanych
do Polski, jak i z rynku wtornego w kraju). Zatem proste
poréwnanie z danymi PZPM/CEP nie jest mozliwe.

Na koniec 2022 roku 9,5 proc. aut osobowych zareje-
strowanych w parku aut osobowych nalezato do firm,
o 0,2 pp. wiecej niz rok wczesniej. Wsrod samocho-
dow majacych do 4 lat, ten odsetek wyniost 55,5 proc.,
wsrdéd aut majgcych od 5 do 10 lat siegnat 13,9 proc.
oraz 1,5 proc. w kategorii wiekowej od 11do 20 lat.

Wynajem

Polski Zwigzek Wynajmu i Leasingu Pojazddw raporto-
wat, ze jego cztonkowie zarzgdzali na koniec 2022 roku
blisko 263,1 tys. pojazdéw w ustudze leasingu z petng
obstugg oraz leasingu z serwisem; blisko 83,6 proc.
tych pojazdéw objetych byto petng obstugs.

Dane w tabeli za 2018 rok i lata wczesniejsze zawiera-
ja informacje o flocie zarzagdzanej przez VW Financial
Services. Spotka w 2019 roku przestata raportowac,

vehicles with GVWR up to 3.5t has gone down by 6.8 per
cent to PLN 6.1 billion.

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

At end-2022, 9.5 per cent of passenger cars registered
in the total passenger car fleet were owned by busi-
nesses, or less by 0.2 percentage points versus the pre-
vious year. The figure for 4 years and older cars stood
for 55.6 per cent, 13.9 per cent for five to 11 years old
cars, and 1.5 per cent for the 11-20 year old category.

Rental

The Polish Vehicle Rental and Leasing Association
(PZWLP) reported that at end-2022 its members man-
aged afleet of nearly 263,100 vehicles covered by full-ser-
vice lease, lease and service plans, while nearly 83.6 per
cent of these vehicles were covered by full-lease plans.

The table with figures for 2018 and previous years il-
lustrates the fleet managed by VW Financial Services

which ceased to publish reports in 2019. The company
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ale wznowita raportowanie w ub.r., zatem dane z ostat-
nich trzech lat nie s porownywalne z wczesniejszymi.

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

W 2022 roku firmy wynajmu dtugoterminowego repre-
zentowane w PZWLP, kupity 83,9 tys. nowych aut oso-
bowych, 02,3 9,8 proc. wigcej nizrok wczesniej. Zakupy
tej branzy stanowity w 2022 roku niemal 20 proc. catego
rynku aut osobowych i powiekszyty udziat w porowna-
niu z rokiem wczesniejszym o przeszto 1,5 punkt proc.
W przypadku aut kupowanych przez firmy, do bran-
zy wynajmu dtugoterminowego nalezato w 2022 roku
28,1 proc. rejestracji, 0 3,3 proc. wiecej nizw 2021 roku.

PZWLP podaje, ze w 2022 roku 53 proc. jej nowej floty
miata silnik benzynowy (o 8 pp. wigcej niz w 2021 roku).
Popularnosc¢ silnikow wysokopreznych zmalata do
39,3 proc., 0 8,2 pp. mniej nizw 2021 roku. Napedy alter-
natywne stanowity 7,7 proc. floty, ich udziat powiekszyt
sie 0 0,2 punktu proc.

Srednia emisja CO,/km nowych aut osobowych zaku-
pionych przez firmy wynajmu dtugoterminowego wynio-
sta w czwartym kwartale 2022 roku 132,7 grama na ki-
lometr, 0 3,7 gram wiecej niz w 2021 roku. W przypadku
modeli dostawczych o dmc do 3,5 tony emisja zmalata
019 gram do 110 gram.

discontinued reporting in 2019, but relaunched reports
last year, what makes figures for the past three years
incomparable with previous records.

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

In 2022, long-term rental companies represented by
the PZWLP purchased 83,900 new passenger cars, that
is, 2.3 9.8 per cent more than the year before. Procure-
ments made by the sector in 2022 accounted for 20
per cent of total passenger car market, what marks an
increase in share by more than 1.5 percentage points
compared to the previous year. In case of vehicles pur-
chased by businesses, in 2022 the long-term rental
sector was the owner of 28.1 per cent of registered
vehicles, or more by 3.3. per cent versus 2021.

The Polish Vehicle Rental and Leasing Association de-
clares that in 2022 fifty-three per cent of its new fleet
accounted for vehicles were fitted with petrol units (up
by 8 percentage points versus 2021). The popularity of
diesel engines dwindled to 39.3 per cent, what marks
a decline by 8.2 percentage points versus 2021. Alter-
native drives accounted for 7.7 per cent of total fleet,
while their share was up by 0.2 percentage points.
Average CO,/km emissions from new vehicles pur-
chased by long-rental companies in the fourth quarter
of 2022 stood at 132.7 grams per kilometres or were
up by 3.7 grams versus 2021. Emissions for commer-
cial vehicles with GVWR up to 3.5 tons went down from
19 grams to 110 grams.

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

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

2017 2018 2019

2020 2021 2022

151,8 187,7 157,6

Zrédio: PZWLP
Source: PZWLP
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Najpopularniejszymi modelami w wynajmie dtugoter-
minowym byty: Skoda Octavia, Toyota Corolla, Volkswa-
gen Passat i Volkswagen Golf.

W roku 2022 tempo wzrostu firm wynajmu krotko-
i Srednioterminowego spowolnito, szczegolnie wyraz-
nie w ostatnim kwartale. Co prawda branza jeszcze
zanotowata w pierwszym kwartale spadek liczby aut
0 8,7 proc., ale w kolejnych nastapito szybkie odbicie.
Na koniec 2022 roku we flotach szesciu duzych, sie-
ciowych polskich i miedzynarodowych wypozyczal-
ni (za wyjatkiem Avis/Jupol-Car oraz Sixt/Eurorent)
byto 12,7 tys. aut.

Import aut uzywanych

0d 2015 roku prezentujemy statystyki dotyczace pierw-
szych rejestracji uzywanych samochodow sprowa-
dzonych do Polski wykorzystujgc analizy PZPM przy-
gotowane na podstawie danych Centralnej Ewidenciji
Pojazdow. Dane te zblizone sg do importu (ujmujgc
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Most popular models covered by long-term rental in-
cluded: Skoda Octavia, Toyota Corolla, Volkswagen
Passat, and Volkswagen Golf.

2022 saw ahalt in the growth rate of short-and mid-term
rental companies what was particularly visible in the
last quarter. It's true that the sector declared a decline
in the number of vehicles by 8.7 per cent in the first
quarter of the year, but consecutive quarters brought
a swift rebound. At end-2022, fleets of six large Polish
and international rental networks (exclusive of Avis/
Jupol-Car and Sixt-Eurorent) featured 12,700 vehicles.

Import of used vehicles

Since 2015 we have been presenting statistics that il-
lustrate first registrations of second-hand vehicles
imported to Poland. These figures are based on PZPM's
analyses driven by records from the Central Register of
Vehicles. They are similar to figures for second-hand

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

Import/registrations of second-hand vehicles [units]

2013 2014 2015 2016 2017

2018 2019 2020 2021 2022

701,7 743,2 791,9 952,1 869,4

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CRV

w tym wewngtrzwspélnotowe nabycie) samochodow
uzywanych (po uwzglednieniu przesunigcia w czasie)
publikowanych przez Ministerstwo Finansow, z ktérych
korzystalismy do konca 2015 roku.

W 2022 roku w Polsce zarejestrowano 706,8 tys. uzy-
wanych aut osobowych sprowadzonych z zagranicy,
0 17,7 proc. mniej niz w 2021 roku. Jest to wynik porow-
nywalny do poziomu zanotowanego w 2013 roku.

Sprowadzanych aut uzywanych jest blisko 2 razy wiecej
niz zarejestrowanych w tym czasie aut nowych. Taka

proporcja utrzymuje sie od momentu wejscia Polski do

9279 929,0 7,8 859,1 706,8

vehicle imports (with intra-Community acquisition
included) of used vehicles (considering time lag) pub-
lished by the Ministry of Finance which we were tapping
into until the end of 2015.

706,800 imported used passenger cars were registered
in Polandin 2022, i.e.17.7 per cent less thanin 2021. This
result is comparable to the 2013 level.

Currently, the number of imported used cars is nearly
double versus the number of newly registered vehi-
cles. Such proportions have remained stable since
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Struktura wiekowa importu/rejestracji sprowadzanych uzywanych samochoddéw osobowych [ %]
The age structure of second-hand imported vehicles[in %]

Powyzej 10 lat
10 years and over

0d 4 do 10 lat
From 4 to 19 years

Do 4 lat
4 years and under

2015 55,6
2016 53,9
2017 53,3
2018 54,0
2019 54,5
2020 55,5
2021 57,8
2022 62,3

Zrédto: MF i PZPM
Source: MoF and PZPM

UE. Przed 2004 rokiem import aut uzywanych nie prze-
kraczat 40 tys. rocznie.

W post-pandemicznym 2022 roku wzrosta popularnosc
najstarszych, ponad 10-letnich pojazdow. Ich udziat
zwiekszyt sie 0o 4,5 pp. do 62,3 proc. O 3 pp. zmalat
udziat samochoddw majgcych od czterech do dziesie-
ciu lat, do 29,3 proc. Udziat aut w wieku do 4 lat zmalat
do 8,4 proc., awiec o 1,5 punkt proc.

W podziale na normy czystosci spalin Euro, samocho-
dy spetniajgce norme Euro 4 kolejny rok tracity po-
pularnos¢, cho¢ nadal byly najpopularniejsza grupa
i stanowity 33,6 proc., 0 1,6 pp. mniej niz rok wczesniej.
Druga najpopularniejsza norma wsréd importowanych
aut byta Euro 5, miato jg 31,0 proc. sprowadzonych po-
jazdow (wzrost 0 0,4 pp.), za$ auta z norma Euro 6 zna-
lazty sie na trzecim miejscu, z udziatem 21,1 proc., co
oznacza wzrost 0 2,3 pp. Samochody z normg Euro 3
zajety czwartg pozycje i stanowity 11,2 proc. sprowadzo-
nych aut.

Wsréd pojazdéw uzywanych 55,2 proc. (o 0,6 pp. wiecej
niz rok wczeéniej) miato silniki benzynowe, 41,0 proc.
wysokoprezne (spadek o 1,1 pp.), naped hybrydowy
0,2 proc. (z hybrydami plug-in 1,9 proc.), LPG 1,5 proc.
i 0,4 proc. elektryczny.

« | PZPM

37.9 6.5
37,2 8,9
36,9 9,8
35,4 10,7
34,3 A
33,5 10,9
32,3 9,9
29,3 8,4

Poland’s accession to the EU, but prior to 2004 imports
of second-hand cars failed to exceed 40,000 vehicles.

The popularity of the oldest, more than a decade old
vehicles increased in the post-pandemic 2022 as their
share went up by 4.5 percentage point to 62.3 per cent.
The share of four to 10 years old vehicles went down by
3 percentage points to 29.3 per cent. Meanwhile, the
share of vehicles aged four years and under was down
to 8.4 per cent, or by 1.5 percentage points.

In terms of emission standards, the share of Euro
4-compliant vehicles dropped again to 33.6 per cent of
the fleet, or by 1.6 percentage points versus the previ-
ous year, but they continued to form the most popular
category. Euro 5 was the second most common emis-
sion standard among imported vehicles which account-
ed for 31.0 per cent of imported fleet (up by 0.4 percent-
age points), while Euro-6 compliant vehicles came third
with 21.1 per cent of share, which was up by 2.3 per-
centage points. Meanwhile, Euro 3-compliant vehicles
ranked fourth with 11.2 per cent of share.

55.2 per cent of used vehicles (up by 0.6 percentage
points on the previous year) were powered by petrol en-
gines, 41.0 per cent by diesel units (down by 1.1 percent-
age point), 1.7 per cent by hybrid drives (1.9 per cent with
plug-in hybrid drive), 1.5 per cent with LPG, and 0.4 per

cent by an all-electric drive.



Wsrod marek kolejnosc¢ w 2022 roku jest taka sama jak
rok wczesniej. Na pierwszym miejscu pozostat Volks-
wagen, z rejestracjg 71,9 tys. aut, 0 18,5 proc. mniej niz
w 2021 roku. Znajdujgcy sie na drugim miejscu pod
wzgledem popularnosci Opel zanotowat 20,6-pro-
centowy spadek do 68,9 tys. rejestracji, zas na trze-
cim miejscu znalazt sie Ford odnotowujac niemal
66 tys. rejestracjii 18,2-procentowy spadek w stosunku
do 2021 roku. Czwarte miejsce przypadto w ub.r. Audi

(60,3 tys., mniej 0 19,9 proc.), ktore znalazto sie przed
BMW (44,8 tys., spadek 0 17,3 proc.).

01 Polska / Poland

The order of the ranking list has remained unchanged
since last year. The league table was topped by Volk-
swagen with 71,900 registrations, or 18.5 per cent
less versus 2021. Ranking second in terms of popular-
ity, Opel declared a decline by 20.6 per cent to 68,900
registrations, while Ford came third with nearly
66,000 registrations and an 18.2 per cent decline ver-
sus 2021. Ranking fourth last year was Audi (60,300;
down by 19.9 per cent), ahead of BMW (44,800; down
by 17.3 per cent).
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Park samochodowy

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

W 2017 roku Centralna Ewidencja Pojazdow - Minister-
stwo Cyfryzacji, wprowadzito, m.in. na skutek wcze-
$niejszych wnioskow PZPM o urealnienie parku pojaz-
déw, definicje pojazdow zarchiwizowanych. Do tej grupy
zaliczono pojazdy, ktore majg wiecej niz 10 lat (liczac
od daty pierwszej rejestracji) i nie byty aktualizowane
w bazach CEP w ostatnich szesciu latach, pod warun-
kiem, Ze nie s3 to pojazdy zabytkowe.

“ | PZPM
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Samochody dostawcze i ciezarowe
Commercial and heavy-duty vehicles

Vehicle fleet

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

Following previous motions submitted to the Ministry of
Digital Affairs by PZPM in order to obtain actual figures that
illustrate the actual size of the fleet, in 2017 the Central
Register of Vehicles (CRV) introduced the definition of ar-
chived vehicles. This group includes over 10 year old vehi-
cles (age computed in reference to their first registration
date) which were not updated in the CRV databases in the

past six years, provided these are not vintage vehicles.



Przypuszczamy, ze wiele z tych pojazdow nie jest juz
uzytkowanych i znacznaich czes¢ moze nie istniec, dla-
tego analizujemy jedynie park pojazdow zaktualizowa-
nych. Liczba tych nieaktualizowanych w ostatnich sze-
$ciu latach (ze statusem - zarchiwizowany, w systemie
CEP)-samochodow ciezarowych, ciggnikow samocho-
dowych i samochodow specjalnych siegneta na koniec
2022 roku 1407,3 tys.

01 Polska / Poland

We suspect that many of these vehicles are no longer
driven on Polish roads and that most of them fail to ex-
ist at all, which is why our analyses focus solely on the
updated part of the fleet. The number of heavy com-
mercial vehicles, tractor units and special purpose
vehicles which were not updated in the past six years
(flagged as archived in the Central Register of Vehicles)
accounted for 1,407,300 at end-2022.

Park zarejestrowanych samochodéw dostawczych, cigzarowych, specjalizowanych i ciggnikéw drogowych

w Polsce - 2022 rok [000 szt.]

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

Dostawcze do 3,5t 32325

Ciezarowe, ciggniki

drogowe i specjalne 1308,2
Trucks, road tractors 8010

and special vehicles

Razem 4540,7
Total 3133.4

o

1000

Park pojazdow
Vehicle park

2000

3000 4000 5000

W tym zaktualizowane*
In this updated*

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

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

W aktualizowanej czesci parku pojazdéw uzytkowych
(samochodow dostawczych o dmc do 3,5 tony, spe-
cjalnych, ciezarowych i ciggnikow drogowych, w tym
siodtowych) na koniec 2022 roku byto 3133,4 tys.,
02,2 proc. wiecej niz na koniec 2021 roku.

W 2022 roku udziat samochoddw ciezarowych, spe-
cjalnych, ciggnikéw samochodowych i lekkich dostaw-
czych w catosci parku pojazdow silnikowych wzrost
w stosunku do 2021 roku o 0,1 punktu proc. do 13 proc.
Natomiast jesli chodzi o zaktualizowane to udziat
wyniést11,8% - bez zmian w stosunku do 2021 roku.

At end-2022 the updated part of the commercial ve-
hicle fleet (light commercial vehicles with GVWR up
to 3.5t, special vehicles, heavy commercial vehicles
and road tractors, including tractor units) included
3,133,400 such vehicles, what marks an increase
by 2.2 per cent versus end-2021.

In 2022, the share of heavy commercial vehicles, special
purpose vehicles, tractor units and light commercial
vehicles in total fleet was up by 0.1 percentage points
to 13.0 per cent versus the previous year. Meanwhile,
their share in the updated fleet stood at 11.8% and

remained unchanged since 2021.
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Samochody dostawcze i ciezarowe, specjalizowane i ciggniki drogowe zarejestrowane w Polsce *

[000 szt.]- 2022 rok

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

[000 units]-2022 year

2022 |, 1534
2021 |, 5 065,14

0 500 1000 1500

Samochody ciezarowe i dostawcze
Trucks and LCV

2000

N.8%

1,8%

2500 3000 3500

Udziat w catosci parku pojazdow silnikowych
Share in total motor vehicle park

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

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

Samochody dostawcze do 3,5 t dmc

Na koniec 2022 roku w czes$ci aktualizowanej, byto za-
rejestrowanych w Polsce 2 332,4 tys. lekkich samocho-
déw dostawczych o dmc do 3,5 tony, 0 1,8 proc. wiecej
niz w 2021 roku. Dwie trzecie (67 proc.) z zarejestrowa-
nych aut dostawczych liczyta sobie ponad jedenascie
lat, a grupa najstarszych, ponad 20-letnich zwiekszyta
sie 0 2 pp. do 23 proc. Najmtodsze - liczace do czterech
lat samochody stanowity 14 proc. tego parku.

Park transportowy* w 2022 roku [ 000 szt.]
Transport fleet* in 2022 [ 000 units]

Ciezarowki o dmc powyzej

Light commercial vehicles up to 3.5t GVWR

Records for the updated part of the fleet reveal that at
end-2022 Poland was home to 2,332,400 light delivery
vehicles with GVWR up to 3.5 tons i.e. more by 1.8 per
cent thanin 2021. Two-thirds (67 per cent) of registered
commercial vehicles were 11 years and over, while the
category of the oldest - more than two decades old
commercial vehicles - was up by 2 percentage points
to 23 per cent. The youngest four years and under vehi-
cles accounted for 14 per cent of the fleet.

B e
gvw above 3500 kg 801,0

w tym /including:
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Road tractors 46,9
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Zrédto: PZPM/CEP * pojazdy zaktualizowane w ostatnich szeéciu latach

Source: PZPM/CEP * vehicles updated during last six years
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Struktura wiekowa samochodow dostawczych*o dmc do 3,5 tony na koniec 2022 roku [ 000 szt.]
Age structure of LCV* with gvw of up to 3,5 ton at the end of 2022 [000 units]

Do 4 lat
Up to 4 years

Ponad 20 lat
More than 20 years

529,9
23%

Razem / Total

2332,4

5-10 lat / Years
456,4
19%

11-20 lat / Years
1029,5
44%

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

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

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

Wsrod pojazdéw dostawczych najpopularniejszy jest
naped wysokoprezny. W takie silniki wyposazone byto
89 proc. pojazdow, w jednostki benzynowe 6 proc.,
zas do spalania LPG przystosowane byto 4 proc. aut.
W naped gazowy (CNG/LNG) wyposazone byto 1,8 tys.
pojazdow. Ciggle sladowe ilosci stanowig pojazdy elek-
tryczne (3,1tys. szt., dwa razy wiecej niz rok wczesniej)
czy hybrydowe (0,5 tys. szt.).

Uzytkownicy indywidualni (w tym prowadzacy dziatal-
no$¢ gospodarczg) dysponujg 75,1 proc. catego parku
lekkich aut dostawczych. Na podmioty instytucjonalne
przypadto 24,9 proc., ale w segmencie aut liczagcych
do czterech lat udziat uzytkownikow rejestrujgcych
na REGON siegnagt 76,3 proc. Auta ponad 20-letnie
w 93,7 proc. uzytkowane byty przez osoby fizyczne.

Wsrod samochodow dostawczych liczacych do czte-
rech lat 17,8-procentowy udziat w rynku zdobyt Re-
nault przed Fiat (14,1 proc.), Fordem (11,9 proc.), Iveco
(8,8 proc.)i Mercedesem-Benzem (8,6 proc.).

The biggest number of registrations was declared
for Mazowieckie (17.4 per cent of share in total fleet),
Wielkopolskie (10.7 per cent) and Slaskie (9.8) provinc-
es, while the smallest LCV fleet was based in Opolskie
(2.2 per cent), Lubuskie (2.7 per cent) and Podlaskie
(2.8 per cent) provinces.

Diesel was the most popular fuel type for light commer-
cial vehicles. 89 per cent of them were fitted with diesel
units, 6 per cent with petrol units, only 4 per cent came
with LPG conversions, while 1,800 were fitted with
an autogas (CNG/LNG) installation. Electric vehicles
(3,100 units; double the figure for the previous year)
or hybrids (500 units) continue to hold a minor share
in total fleet.

Individual users (including individuals conducting eco-
nomic activity) benefit from 75.1 per cent of the total LCV
fleet. Corporate entities had 24.9 per cent of share, while
the share of entities holding a REGON number in the seg-
ment of four years and under vehicles accounted for as
much as 76.3 per cent. 93.7 per cent of more than two
decades old vehicles were owned by natural persons.

The leader among commercial vehicles aged four years
and under was Renault with 17.8 per cent of market
share, ahead of Fiat (14.1 per cent), Ford (11.9 per cent),

Iveco (8.8 per cent), and Mercedes-Benz (8.6 per cent).
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Produkcja samochodow cigzarowych (w tym dostawczych)i ciggnikéw samochodowych [ szt. ]
Production of commercial vehicles (LCVs and trucks) and road tractors [units]
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W segmencie samochoddw od pieciu do dziesieciu lat Most popular makes in the segment of five to 10 year
najpopularniejszymi markami byty: Fiat (18,4 proc. udziatu old vehicles included: Fiat (18.4 per cent of share in the
w segmencie), Renault (15,0 proc.), Peugeot (10,2 proc.)  segment), Renault (15.0 per cent), Peugeot (10.2 per
oraz Volkswagen i Ford (obie marki po 9,2 proc.). cent), Volkswagen and Ford (9.2 per cent each).

Rejestracje samochodow dostawczych w Polsce o dmc do 3,5 t[szt.]
LCV registrations with GVW up to 3,5 t [units]
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Sredni wiek samochodu dostawczego do 3,5 tony w aktua-
lizowanej czes$ci catego parku siegnat na koniec 2022
roku 14,4 lat, natomiast mediana wyniosta 14 lat.

Samochody ciezarowe

Na koniec 2022 roku w zaktualizowanej czesci parku
zarejestrowanych byto 801,0 tys. samochodoéw cieza-
rowych o dmc powyzej 3,5 tony o 3,6 proc. wiecej niz
w 2021 roku. W ogélnej liczbie tych pojazdow uzytko-
wych byto 416,9 tys. ciggnikéw siodtowych, 279,8 tys.
samochodoéw na podwoziach cigzarowych oraz 104,3
tys. samochodow specjalnych.

Najwiekszy, 34-procentowy udziat w catosci parku mia-
ty samochody w wieku od jedenastu do dwudziestu,
a od pieciu do dziesieciu lat 26 proc. Najmtodsze samo-
chody ciezarowe, majgce 4 lata lub mniej miaty 20-pro-
centowy udziat w catosci parku, za$ i najstarsze, ponad
20-letnie, 20-procentowy.

W podziale na formy wtasnosci 51,8 proc. samochoddéw
ciezarowych o dmc powyzej 3,5 tony (w tym ciagniki
siodtowe) nalezato do osdb indywidualnych (w tym pro-
wadzgcych dziatalno$¢ gosp.), zas 48,2 proc. do firm.
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At end-2022, an average light commercial vehicle with
GVWR up to 3.5t from the updated part of total fleet
was 14.4 years old, with the median age of 14 years.

Heavy-duty vehicles

Figures for the updated part of the fleet reveal that
at end-2022 Poland was home to 801,000 registered
trucks with GVWR above 3.5 tons, i.e. a figure higher by
3.6 per cent than in 2021. The overall number included
416,900 tractor units, 279,800 HDV chassis trucks and
104,300 special-purpose vehicles.

11 to 20 year old vehicles had the highest 34 per cent
share in total fleet, while five to 10 year vehicles ac-
counted for 26 per cent. The youngest 4 years old and
under vehicles had 20 per cent of share in total fleet,
while the oldest 20-year old vehicles secured 20 per
cent of share.

Split by type of ownership, nearly 51.8 per cent of trucks
with GVWR above 3.5 tons (including road tractors)
belong to individual customers (including users con-
ducting their own economic activity), while 48.2 per
cent are owned by companies.

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

specjalne, na koniec 2022 roku [ 000 szt.]

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

at the end of 2022[ 000 units]

Do 4 lat pr
Upto4years 4

4

Ponad 20 lat
More than 20 years

162,8
20%

Razem / Total

801,0

5-10 lat / Years
207,4
26%

11-20 lat / Years
275,3
34%

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

W grupie samochoddw ciezarowych o dmc powyzej 3,5
tony liczacych do czterech lat najpopularniejsza mar-
ka tego segmentu byt DAF, na koniec 2022 roku miat
21,0 proc. segmentu, przed Mercedesem-Benzem (17,9
proc.) i MAN-em (17,2 proc.). W grupie samochoddw od
pieciu do dziesieciu lat palma pierwszenstwa przypadta
marce MAN (19,4 proc.) przed Mercedesem-Benzem
(17,1 proc.) i DAF-em (16,9 proc.).

Wsréd paliw alternatywnych najpopularniejszy byt
sprezony gaz ziemny (5,2 tys. samochodow) oraz LNG
(2,8 tys.). Pojazdow o dmc pow. 3,5 tony z napedem ba-
teryjnym byto zarejestrowanych 23 sztuki.

Najwiecej samochodow ciezarowych o dmc powyzej
3,5 ton zarejestrowanych zostato w woj. mazowieckim
(23,4 proc.), wielkopolskim (12,6 proc.) oraz $lgskim
(9.0 proc.). Najmniejszy odsetek rejestracji zanoto-
waty woj. opolskie (2,0 proc.), warminsko-mazurskie
(2,5 proc.) oraz lubuskie (2,6 proc.). Sredni wiek tej
grupy pojazdow w czesci zaktualizowanej wyniost
13,2 roku, przy medianie 12 lat.

« | PZPM

The most popular make among four years and under
trucks with GVWR above 3.5 tons at end-2022 was DAF
with 21.0 per cent of share in the segment, ahead of
Mercedes-Benz (17.9 per cent) and MAN (17.2 per cent).
The leader in the five to 10 year old category was MAN
(19.4 per cent), outperforming Mercedes-Benz (17.1 per
cent)and DAF (16.9 per cent).

Compressed natural gas (5,200 vehicles) and LNG
(2,800) were most popular alternative fuels. Regis-
trations included 23 BEV trucks with GVWR above
3.5 tons.

Most trucks with GVWR above 3.5 tons were registered
in Mazowieckie (23.4 per cent), Wielkopolskie (12.6 per
cent) and Slaskie (9.0 per cent) provinces. On the op-
posite end were Opolskie (2.0 per cent), Warminsko-
mazurskie (2.5 per cent), and Lubuskie (2.6 per cent)
provinces with the lowest number of registrations.
The average age of vehicles from this group stood at

13.2 years, with the median age of 12 years.



Pojazdy ciezkie

W 2022 roku zaktualizowany park samochodow cig-
zarowych, specjalnych i ciggnikéw siodtowych o dmc
powyzej 16 ton wyniost 631,4 tys. sztuk, o 5,0 proc.
wiecej niz rok wczesniej. W tej liczbie 416,3 tys. stano-
wity ciggniki siodtowe, reszte samochody ciezarowe
i specjalne.

W strukturze wiekowej dominuje grupa w wieku od
jedenastu do dwudziestu lat (35 proc. catosci) oraz
od pieciu do dziesieciu lat (30 proc.). Pojazdy najmtod-
sze, majgce do czterech lat liczyty 23 proc., za$ najstar-
sze, ponad dwudziestoletnie 13 proc.

Na firmy byto zarejestrowane 49,4 proc. parku pojaz-
dow najciezszych, reszta tj. 50,6 proc. na osoby indywi-
dualne (w tym prowadzgce dziatalno$¢ gospodarczg).
W przypadku najmtodszej grupy udziat osob indywidu-
alnych wyniést 14,4 proc., aby w samochodach ponad
dwudziestoletnich siegng¢ 76,9 proc.

W segmencie najmtodszych (do czterech lat) samo-
chodéw ciezarowych o dmc powyzej 16 ton na pierw-
szym miejscu z 22,4-procentowym udziatem byt DAF
przed Mercedesem-Benz(18,0 proc.)i Volvo (17,4 proc.).
W grupie cigzaréwek liczacych od pieciu do dziesieciu
lat liderem zostat MAN (18,5 proc.), za nim znalazta sie
Scania i DAF (obie marki po 18,3 proc.).

Najwiecej samochoddéw ciezarowych o dmc powyzej
16 ton zarejestrowanych zostato w woj. mazowieckim
(24,8 proc.), wielkopolskim (13,0 proc.) oraz $laskim
(8,8 proc.). Najmniejszy odsetek rejestracji zanoto-
waty woj. opolskie (2,0 proc.), warminsko-mazurskie
(2,3 proc.) i lubuskie (2,6 proc.). Sredni wiek tej grupy
pojazdow wyniost 11,1 roku, przy medianie 10 lat.

Ciagniki siodtowe
Na koniec 2022 roku w zaktualizowanej czesci parku

zarejestrowanych byto 416,9 tys. wszystkich ciggnikow
samochodowych - z masg ponizej 16 ton i tych ciez-

kich. Ciezkich ciggnikéw siodtowych, o dmc pow. 16 ton
byto 416,3 tys.
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Heavy commercial vehicles

In 2022, the updated fleet of trucks, special-purpose
vehicles and tractor units with GVWR above 16 tons ac-
counted for 631,400 vehicles, or 5.0 per cent more
than the year before. This figure includes 416,300 road
tractors, while the rest were heavy-duty and special-
built vehicles.

The age structure is dominated by 11 to 20 year old vehi-
cles (35 per cent of total fleet) as well as five to 10 years old
HDVs (30 per cent). The youngest ones - aged four years
and under - accounted for 23 per cent, while the oldest
vehicles - more than two decades old - for 13 per cent.

49.4 per cent of the heaviest fleet included vehicles
registered by businesses, while the remaining 50.6 per
cent were registered by individual users (including peo-
ple conducting their own economic activity). The share
of individual ownersin the youngest age category stood
at 14.4 per cent and totalled 76.9 per cent for more than
20 years old vehicles.

Ranking first with 22.4 per cent of market share in the
segment of the youngest trucks (four years and un-
der) with GVWR above 16 tons was DAF, ahead of Mer-
cedes-Benz (18.0 per cent), and Volvo (17.4 per cent).
The leader in the five to 10 year old HDV segment was
MAN (18.5 per cent), outperforming Scania and DAF
(both brands secured 18.3 per cent).

Most trucks with GVWR above 16 tons were registered in
Mazowieckie(24.8 per cent), Wielkopolskie(13.0 per cent)
and Slaskie (8.8 per cent) provinces. The lowest number
of registrations was declared for Opolskie (2.0 per cent),
Warminsko-mazurskie (2.3 per cent), and Lubuskie (2.6
per cent). The average age of vehicles from this group
stood at 11.1 years, with the median age of 10 years.

Tractor units

Figures for the updated part of the fleet reveal that at
end-2022 Poland was home to 416,900 tractor units al-
together, with GVWR below 16 tons and heavier ones.
The fleet of heavy tractor units with GVWR above
16t accounted for 416,300 vehicles.
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Pierwsze rejestracje nowych ciggnikow siodtowych o dmc powyzej 3,5 tony [ szt.]
First registrations of new road tractors with GVW above 3.5 t [units]
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Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/Central Registry of Vehicles

Udziat najstarszych w grupie ciagnikow, ponad 20-let-
nich wyniost tylko 4 proc. i byt taki sam jak rok wcze-
sniej. Najmtodszych - do czterech lat siegnat 28 proc.,
o 0,8 punktu proc. mniej w stosunku do 2021 roku.
Ciggniki w wieku od pieciu do dziesieciu lat byty naj-
popularniejsze i stanowity na koniec 2022 roku 37 proc.
parku, o 0,5 pp. mniej niz rok wczesniej. Majgce od je-
denastu do dwudziestu lat i stanowity 31 proc. floty tj.
0 1,6 punktu proc. wiecej niz w 2021 roku. Srednia wie-
ku ciggnikéw samochodowych wyniosta 8,7 roku, przy
medianie 8 lat, tyle samo co w 2021 roku.

Na koniec 2022 roku w zaktualizowanej czesci parku
liczba zarejestrowanych w Polsce ciggnikéw samocho-
dowych byta 0 32,8 tys. wigeksza od liczby zarejestrowa-
nych samochodéw ciezarowych (kompletnych podwozi,
nie liczac ciggnikéw i samochodéw specjalnych) o dmc
powyzej 3,5 ton. Po raz pierwszy ciggniki samochodowe
wyprzedzity liczebnoscig samochody ciezarowe w 2015
roku. Odzwierciedla to skale inwestycji przewoznikow
specjalizujgcych sie w drogowym transporcie miedzy-
narodowym.

« | PZPM
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The share of the oldest, more than twenty years old
units accounted for merely 4 per cent and remained un-
changed versus the previous year. The share of the
youngest - four years and under vehicles - totalled 28 per
cent or was down by 0.8 percentage points versus 2021.
Most popular were five to 10 year old tractors which had 37
per cent of share in the fleet at end-2022 or were down
by 0.5 percentage points versus the previous year. Ve-
hicles aged from 11 to 20 years accounted for 31 per cent
of the fleet, a figure higher by 1.6 percentage points ver-
sus 2021. The average age of a road tractor with GVWR
above 3.5 tons was 8.7 years, with the median age of
eight years, what has remained unchanged since 2021.

Records for the updated part of the fleet reveal that
road tractors registered in Poland at end-2022 outnum-
bered registered trucks (complete chassis, exclusive
of tractors and special-purpose vehicles) with GVWR
above 3.5 tons by 32,800 units. For the first time in his-
tory, tractor units outnumbered heavy-duty vehicles in
2015, what reflects massive investments made by hauli-

ers specialising in international road transport.



Produkcja

W 2022 roku dziatajg ce w Polsce fabryki wyprodukowa-
ty wg danych GUS 223,7 tys. samochodow ciezarowych
(w tym dostawczych)i ciggnikéw do ciggniecia naczep,
0 29 proc. wiecej niz rok wczesniej, co byto skutkiem
popandemicznego ozywienia gospodarki.

W Niepotomickiej fabryce MAN wyprodukowat w 2022
roku 28 611 samochodow, o ponad 14 proc. wiecej niz
w 2021 roku. Dwie trzecie produkcji to ciggniki siodto-
we, reszta to modele szosowe i budowlane. Gtowne ryn-
ki eksportowe to kraje Unii Europejskiej, Turcja, Rosja,
Wielka Brytania oraz kraje Afryki, Azji oraz Australii.
W 2023 roku MAN zakonczyt rozbudowe niepotomickie-
go zaktadu, ktory rozpoczat produkcje takze gamy lek-
kiej i sredniej.

Wytwarzajgcy wojskowe samochody Jelcz SA, dziatajg-
cy w ramach koncernu Huta Stalowa Wola, wypuszcza
kilkaset pojazdow rocznie.

Nowe rejestracje
Samochody dostawcze

W 2022 roku rynek samochodow dostawczych o dmc
do 3,5 ton odnotowat 15,8-procentowy spadek w sto-
sunku do wczesniejszego roku, do 62,2 tys. aut.

Zgodnie z analizami PZPM wykonanymi na podstawie
danych Centralnej Ewidencji Pojazddw, w grupie samo-
chodow dostawczych do 3,5 tony, w 2022 roku liderem
rynku bytRenault, zwynikiem 12,9 tys. zarejestrowanych
aut, 0 8,4 proc. nizszym niz w 2021 roku. Mimo to udziat
francuskiej marki w rynku umocnit sie 0 1,7 punktu proc.
do 20,8 proc., dzieki czemu w kolejnym roku znalazta sie
na pierwszej pozycji rankingu, ktora osiggneta w 2018.

Na drugim miejscu uplasowat sie Ford (8,6 tys., spa-
dek 0 13,7 proc.), ktory wyprzedzit lveco (7,1 tys., wzrost
06,7 proc.). Czwarta pozycje zajat Fiat (7,0 tys., spadek
0 22,6 proc.) przed Mercedes-Benz (6,0 tys., 0 6,1 proc.
mniej nizw 2021 roku).

Széste miejsce przypadto marce Toyota (4,7 tys.
sztuk, o 9,7 proc. mniej niz rok wczesniej). Kolejne lo-

katy zajety: Volkswagen (4,3 tys., mniej o 17,5 proc.),
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Manufacturing

Data of the Statistics Poland reveal that in 2022 manu-
facturing sites based in Poland produced 223,7 00
heavy-duty vehicles (including LCVs) and tractors for
semitrailers, i.e. more by 29 per cent than the year be-
fore, what reflects the post-pandemic economic revival.
In 2022, Niepotomice-based MAN factory assembled
28,611 vehicles, or more than 14 per cent units more
than in 2021. Two-thirds of its output are tractors for
semitrailers, while the rest are road tractors and trac-
tors for construction. Key export markets include the
European Union countries, Turkey, Russia, the UK as
well as Africa, Asia and Australia. In 2023, MAN com-
pleted expansion of its Niepotomice manufacturing site
where production of light and medium class commer-
cial vehicles was launched.

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

New registrations
Light commercial vehicles

In 2022, the market of light delivery vehicles with GVW
up to 3.5 tons declined by 15.8 per cent year-to-year to
62,200 vehicles.

PZPM's analyses of records from the Central Registry of
Vehicles reveal that the 2022 leader on the market of
LCVs with GVWR of up to 3.5t was Renault with 12,900
new registrations, a figure lower by 8.4 per cent versus
2021. The market share of the French brand went up by
1.7 percentage points to 20.8 per cent, what helped it
consolidate the leading position in the league table se-
cured in 2018.

Ranking second was Ford (8,600; down by 13.7 per cent),
which outperformed Iveco (7,100; up by 6.7 per cent).
Ranking fourth was Fiat (7,000; down by 22.6 per cent),
ahead of Mercedes-Benz (6,000; down by 6.1 per cent
less versus 2021).

The sixth position went to Toyota (4,700 units; down by
9.7 per cent year-to-year). Ranking further down the
list were Volkswagen (4,300; down by 17.5 per cent),
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Pierwsze rejestracje nowych samochodéw ciezarowych o dmc powyzej 3,5 t, w tym ciggniki siodtowe [ szt. ]
First registrations of new commercial vehicles with gvw above 3.5 t, including road tractors [units]

e e
DAF 7332 7459 -1.7
Mercedes-Benz 7000 5443 28,6
Volvo 6262 5558 12,7
MAN 4716 5144 -8,3
Scania 4182 4576 -8,6
Iveco 2346 2138 9,7
Renault 207 1653 25,3
Pozostate / Others 996 713 39,7
Razem / Total 34905 32684 6.8

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

Opel (3.8 tys., spadek o 13,5 proc.), Peugeot (2,6 tys.,
spadek 0 36,0 proc.)i Citroen, ktory pierwsza dziesigt-
ke zamyka z wynikiem 1,3 tys. rejestracji, co oznacza
58-procentowy spadek w poréwnaniu z 2021 rokiem.

W rankingu modeli na pierwszym miejscu znalazt sig
Renault Master (10 069 szt.) przed Iveco Daily (7116 szt.)

Opel (3,800; down by 13.5 per cent), Peugeot (2,600;
down by 36.0 per cent) and Citroen which came last
in the top 10 with 1,300 registrations, down by 58 per
cent versus 2021.

The leader among most sought-after models was
Renault Master (10,069 units), ahead of Iveco Daily

Pierwsze rejestracje nowych samochodow ciezarowych o dmc powyze;j 16 t [ szt.]

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

Marka

Zmiana % r/r

Brand 2022 2021 Change % y/y
DAF 7194 7348 -2,1
Mercedes-Benz 6594 5006 31,7
Volvo 6236 5544 12,5
MAN 4384 4629 -5,3
Scania 4182 4576 -8,6
Renault 1973 1572 25,5
Iveco 906 1032 -12,2
Ford Trucks 662 420 57,6
Pozostate / Others 30 32 -6,3
Razem / Total 32161 30159 6,6

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP
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Rejestracje nowych samochodow cigzarowych o dmc od 3,5 do 16 t [ szt.]

Registrations of new trucks with gvw 3.5-16 t [units]

Marka

Zmiana % r/r

Brand 2022 2021 Change % yly
Iveco 1432 1101 30,1
Mercedes-Benz 398 435 -8,5
MAN 321 492 -34.8
Mitsubishi Fuso 201 116 73,3
DAF 138 110 25,5
Renault 97 73 32,9
Volvo 24 12 100,0
Pozostate / Others 100 141 -29,1
Razem / Total 2338 2200 6,3

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

oraz Mercedesem-Benz Sprinterem (5003 szt.). Za nim
uplasowat sie i Ford Transit (3147 szt.) oraz Fiat Ducato
(2636 szt.).

Wedtug Zwigzku Polskiego Leasingu finansowanie le-
asingiem nowych i uzywanych samochodéw dostaw-
czych o dmc do 3,5 tony w 2022 roku objeto wartosci

(7,116 units), and Mercedes-Benz Sprinter (5,003 units).
Right behind it was Ford Transit (3,147 units), followed
by Fiat Ducato (2,636 units).

Figures of the Polish Leasing Association reveal that
in 2022 the value of lease plans for new and used com-
mercial vehicles with GVWR up to 3.5 tons totalled PLN

Liczba wyleasingowanych nowych i uzywanych lekkich aut dostawczych rejestrowanych po raz pierwszy
w Polsce [sztuki] / Number of leased new and used LCV registered for a first time in Poland [units]

60 000

772 52363
46369
40549

40000

35675
20000
0

2018 2019 2020 2021 2022

Dane nie zawierajg uzywanych pojazdéw z krajowego rynku wtornego
Data do not include second hand market in Poland

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CRV
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Wartos¢ wyleasingowanych nowych i uzywanych lekkich aut dostawczych [ min zt]

Value of leased new and used LCV [in PLN m]

8000
6500
59429 6056
6000 5654,2 ' 5924,6

4000
2000
0

2018 2019 2020 2021 2022

Dane odnoszg sie do samochoddw nowych i uzywanych (sprowadzanych zza granicy jak i z krajowego rynku
wtdrnego)/ Data refer to new and used cars (imported from abroad as well as from the domestic secondhand

market)

Zrédto: ZPL
Source: ZPL

6,1 mld zt. W ujeciu warto$ciowym jest to 6,8-procen-
towy wzrost wzgledem 2021 roku. Wg analiz PZPM
danych CEP liczba zarejestrowanych nowych i uzywa-
nych (sprowadzonych zza granicy) lekkich aut dostaw-
czych w 2022 roku przez firmy prowadzace leasing i CFM
wykazata 31,8-procentowy spadek do 35,7 tys. sztuk.

Rejestracje samochodéw ciezarowych

W 2022 roku pierwsze rejestracje nowych samochoddéw
ciezarowych o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej
3,5 ton siegnety 34 905 sztuk, to jest 0 6,8 proc. wiecej
nizw 2021 roku.

W kluczowym dla polskiego rynku segmencie samo-
chodow ciezarowych o dmc réwnym lub wigkszym
od 16 ton rejestracje wyniosty 32 161 sztuk, o 6,6 proc.
wiecej nizw 2021 roku.

Najliczniejszg grupe w segmencie samochodow ciezaro-

wych stanowity ciggniki siodtowe, ktérych zarejestrowano
26 188 sztuk, o 5,2 proc. wiecej niz rok wczesniej.

« | PZPM

6.1 billion. Value-wise, this performance reflects an in-
crease by 6.8 per cent versus 2021. PZPM analyses of
records from the Central Register of Vehicles reveal
that in 2022 the number of new and used (imported)
light commercial vehicles registered by lease and CFM
companies was down by 31.8 per cent to 35,700 units.

Registrations of trucks

In 2022, first registrations of new trucks with Gross
Vehicle Weight Rating above 3.5 tons accounted for
34,905 vehicles, i.e. 6.8 per cent more than in 2021.

Registrations of trucks with GVWR equal or higher than
16 tons, which are a pivotal segment for the Polish mar-
ket, accounted for 32,161 vehicles, what means they
were up by 6.6 per cent on a previous year.

The largest group in the truck segment was formed by
tractor units whose registrations accounted for 26,188

vehicles; a figure higher by 5.2 per cent compared to



Ciggniki samochodowe stanowity 75,0 proc. rynku,
o 1,2 punktu procentowego mniej niz rok wczesniej.
Rynek podwozi wzrost o 11,8 proc., do 8 717 sztuk.

Najpopularniejsza marka wsréd nowych samochodéw
ciezarowych o dmc powyzej 3,5 tony byt DAF (7 332 szt.)
przed Mercedesem-Benzem (7 000) i Volvo (6 262).
W segmencie najciezszym, o dmc 16 ton i powyzej, naj-
popularniejszymi markami okazaty sie DAF (7 194 szt.),
Mercedes-Benz (6 594)i Volvo (6 236).

Wsréd nowych ciggnikow siodtowych o dmc powyzej
B ton najczesciej rejestrowane byty pojazdy marki DAF
(6506), Mercedes-Benz(5 481)i Volvo (4 848).

W 2022 roku sprowadzono do Polski 26 tys. uzywa-
nych samochodow ciezarowych, o 21 proc. mniej niz
w 2021 roku.

01 Polska / Poland

the previous year. They accounted for 75.0 per cent of
the market and were down by 1.2 per cent year to year.
The chassis market grew by 11.8 per cent to 8,717 units.

The most popular make among new heavy-duty ve-
hicles with GVWR above 3.5 tons was DAF (7,332),
ahead of Mercedes-Benz (7,000) and Volvo (6,262). Top
brands in the heaviest segment of trucks with 16t and
higher GVWR were DAF (7,194), Mercedes-Benz (6,594),
and Volvo (6,236).

Most frequently registered new tractor units with
GVWR of 6 tons and over were DAF (6,506), Mercedes-
Benz(5,481), and Volvo (4,848) made vehicles.

In 2022, 26,000 second-hand heavy-duty vehicles were
imported to Poland, what reflects a decrease by 21
percentage points versus 2021.

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

registered for the first time in Poland [units]
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24320
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Road tractors

Dane odnosza sie do samochoddw nowych i uzywanych (sprowadzanych zza granicy jak i z krajowego
rynku wtdérnego)/ Data refer to new and used cars (imported from abroad as well as from the domestic

secondhand market)
Zrédto: PZPM/CEP

Source: PZPM/CRV

Z danych ZPL wynika, ze warto$¢ sfinansowanych le-
asingiem i pozyczka nowych i uzywanych samocho-

déw ciezarowych o dmc powyzej 3,5 tony wzrosta

ZPL figures reveal that the value of new and sec-
ond-hand trucks with GVWR above 3.5 tons financed
through lease plans and credits was up by 15.3 per cent
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w2022rokuo15,3proc.do 4,4 mldzt. Do tegoleasingiem
objeto nowe i uzywane ciggniki siodtowe wartosci
11,2 mld zt. Jest to 0 11,7 proc. wiecej niz w 2021 roku.

taczna wartosc¢ sfinansowanych leasingiem i pozyczka
samochodéw ciezarowych o dmc pow. 3,5 tony, cig-
gnikow siodtowych, naczep i przyczep wyniosta w 2022
roku 21,5mld zti byta 0 11,1 proc. wieksza nizw 2021 roku.
Wg analiz PZPM na podstawie danych CEP liczba no-
wych i uzywanych ciggnikéw siodtowych sfinansowa-
nych leasingiem (Leasing/CFM) wyniosta w 2022 roku
24320 szt. i byta 0 7,6 proc. mniejsza niz w 2021 roku.

to PLN 4.4 billion. In addition, lease plans covered new
and used tractor units valued at PLN 11.2 billion, what
marks an increase by 11.7 per cent versus 2021.

In 2022, total value of trucks with GVWR above 3.5
tons, tractor units, trailers and semi-trailers financed
through lease and credit totalled PLN 21.5 billion and
was higher by PLN 11.1 billion versus 2021.

PZPM’'s analyses of data from the Central Register of
Vehicles indicate that in 2022 the number of new and
used road tractors covered by lease (lease/CFM) plans
accounted for 24,320 units and was lower by 7.6 per
cent versus 2021.

Wartos¢ wyleasingowanych ciezaréwek i ciggnikow siodtowych [ min zt]

Value of leased trucks and road tractors [in PLN m]

12000 1185
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Dane odnoszg sie do samochodéw nowych i uzywanych (sprowadzanych zza granicy jak i z krajowego
rynku wtdrnego)/ Data refer to new and used cars (imported from abroad as well as from the domestic

secondhand market)

Zrédto: ZPL
Source: ZPL
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Park przyczep i naczep

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

W 2017 roku Centralna Ewidencja Pojazdéw - éwczesne
Ministerstwo Cyfryzacji, wprowadzito, m.in. na skutek
wczesniejszych wnioskow PZPM o urealnienie parku po-
jazdow, definicje pojazdow zarchiwizowanych. Do tej
grupy zaliczono pojazdy, ktére majg wiecej niz 10 lat
(liczac od daty pierwszej rejestracji) i nie byty aktualizo-
wane w bazach CEP w ostatnich szesciu latach, pod wa-

Przyczepy, naczepy i zabudowy
Trailers, semitrailers and bodies

Semi-trailers and trailers

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

Following motions submitted by PZPM to the then Min-
istry of Digital Affairs in order to obtain current figures
that illustrate the actual size of the fleet, in 2017 the
Central Register of Vehicles introduced the definition of
archived vehicles. This category includes over 10-year-
old vehicles (age computed in reference to their first

registration date) which were not updated in the CRV
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Park transportowy* w 2022 roku [ 000 szt.]
Transport fleet* in 2022 [ 000 units]

Przyczepy o dmc powyzej

3500 kg / Trailers with ovw [l 1704

above 3500 kg

Naczepy o dmc powyzej
3,5 tony / Semitrailers with _ 426,6

gvw above 3500 kg

Preyezepy lekwie |, 7 5

Light trailers

0 200 400

600 800 1000 1200 1400

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

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

runkiem, ze nie sa to pojazdy zabytkowe. Przypuszczamy,
ze wiele z tych pojazdow nie jest juz uzytkowanych
i znaczna ich czes¢ moze nie istniec, dlatego w dalszej
czesci analizujemy jedynie park pojazdéw zaktualizo-
wanych.

Liczba wszystkich przyczep (aktualizowanych i ze sta-
tusem zarchiwizowany) siegneta na koniec 2022 roku
2923,4 tys., zas naczep 540,3 tys. szt. kacznie jest to
3463,7 tys. pojazdow (bez kolejek turystycznych). W tej
liczbie w systemie CEP byto oznaczonych jako zarchiwi-
zowane 607,1 tys. przyczep i naczep. To 18 proc. parku
tych pojazdow.

Przyczepy i naczepy

Na koniec 2022 roku w zaktualizowanej czesci parku
w Polsce byto zarejestrowanych 24271 tys. przyczep
oraz 429,8 tys. naczep, tacznie 2856,9 tys. pojazdow.
Wsréd nich byto 606 tys. przyczep i naczep ciezarowych
oraz specjalnych o dmc powyzej 3,5 tony, o 3,7 proc.
wiecej niz rok wczesniej.

W  parku zarejestrowanych pojazdow znajdowato
sie réwniez 1373,8 tys. przyczep lekkich, co oznacza
3,7-procentowy wzrost w stosunku do wczesniejszego
roku. Byto takze 474,6 tys. przyczep rolniczych, 424,0
tys. ciezarowych i 154,2 tys. specjalnych.

W catosci parku wsrod pojazdéw o tonazu pow. 3,5 t.

« | PZPM

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

The total number of trailers (updated and holding the
archived status) stood at 2,923,400 at end-2022, while
the figure for semi-trailers accounted for 540,300, what
adds up to 3,463,700 vehicles altogether (exclusive of
road trains). This number covers 607,100 trailers and
semi-trailers flagged as archived in the Central Regis-
ter of Vehicles, what accounts for 18% of total fleet.

Trailers and semi-trailers

Data for the updated part of the fleet reveal that at end-
2022 Poland was home to 2,427,100 registered truck
trailers and 429,800 semi-trailers, or 2,856,900 vehi-
cles altogether. This figure included 606,000 trailers,
semi-trailers and special-built semis with GVWR above
3.5t, a figure higher by 3.7 per cent compared to the
previous year.

The registered fleet also included 1,373,800 light trail-
ers, a figure higher by 3.7 per cent compared to the
previous year as well as 474,600 agricultural trailers,
424,000 heavy-duty and 154,200 special-built trailers.
Total fleet of vehicles with GVWR above 3.5t included
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Struktura wiekowa przyczep i naczep o dmc pow. 3,5 tony * na koniec 2022 roku [ 000 szt. ]
Age structure of trailers and semitrailers with gvw of more than 3,5 ton* at the end of 2022 [ 000 units]

Do 4 lat
Up to 4 years
Razem szt.
Total units
606,0
Ponad 20 lat
More than 20 years
165,0
27%

5-10lat/ Years
140,6
23%

11-20 lat / Years
166,8
28%

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

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

znajdowato sie 426,6 tys. naczep ciezarowych i specjal-
nych, 0 5,5 proc. wiecej niz w 2021 roku oraz 179,4 tys.
przyczep cigzkich i specjalnych (spadek o 0,4 proc.).
W przypadku przyczep i naczep ciezkich najliczniejsza
jest grupa pojazdow w wieku dwudziestu i wiecej lat,
ktorej udziat siegnat 28 proc. Drugg pod wzgledem li-
czebnosci jest grupa przyczep i naczep majgcych od
jedenastu do dwudziestu lat (27 proc.). Pojazdy naj-
mtodsze, majgce do czterech lat stanowig 22 proc.
parku, zas w wieku od pieciu do dziesieciu lat 23 proc.

Najpopularniejszymi markami wsrod przyczep i naczep
o dmc pow. 3,5 tony w kategorii do czterech lat sg
Schmitz (24,8 proc.), Krone (17,2 proc.) oraz Wielton
(13.3 proc.). W kategorii od pieciu do dziesieciu lat
na pierwszym miejscu jest Schmitz (26,2 proc.) przed
Krone (22,5 proc.)i Wielton (11,5 proc.).

Sredni wiek w parku aktualizowanym przyczepy lekkiej
wynosit 18,4 lat (mediana 15 lat), natomiast przyczep i na-
czep o dmc powyzej 3,5 tony 16,3 roku przy medianie
12 lat.

426,600 heavy-duty and special-built semi-trailers,
or 5.5 per cent more versus 2021 as well as 179,400
heavy-duty and special trailers (down by 0.4 per cent).
The largest group in the heavy trailer and semi-trailer cat-
egory was formed by twenty-year-old and older vehicles
whose share accounted for 28 per cent. The second larg-
est group covered trailers and semi-trailers aged 11-20
years (27 per cent). The youngest four years and under ve-
hiclesaccount for 22 per cent of the fleet, while 5 to 10 year
old trailers and semi-trailers have 23 per cent of share.

Most popular makes of trailers and semi-trailers with
GVWR above 3.5 tons in the four years and under cat-
egory are Schmitz(24.8 per cent), Krone (17.2 per cent),
and Wielton (13.3 per cent). The leader in the five to 10
years old category is Schmitz (26.2 per cent), ahead of
Krone (22.5 per cent), and Wielton (11.5 per cent).

The average age of a light semi-trailer in the updated
fleet was 18.4 years (with median age of 15 years), while
trailers and semi-trailers with GVWR above 3.5 tonnes
were 16.3 years old on average, with median age pegged

at 12 years.
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Produkcja nadwozi, przyczep i naczep
samochodowych

Producenci nadwozi samochodowych dzielg sie na
trzy niezalezne segmenty: firm specjalizujgcych sie
w przerdbkach i zabudowach aut dostawczych do 3,5 t,
zabudowach na podwoziach ciezarowych pow. 3,5 t
oraz produkcji przyczep i naczep. W tej branzy dzia-
fa kilkaset zaktadow. Wedtug danych GUS wartosc¢
nadwozi oraz przyczep i naczep wyprodukowanych
w 2022 roku siggneta 8 mld zt i byta o 10 proc. wyz-
sza niz w 2021 roku. Nie zmienito sie przecietne
zatrudnienie w tej grupie, wynoszace 11,6 tys. oso6b. Ich
przecietne wynagrodzenie miesieczne brutto wzrosto
0 7.4 proc. do ponad 6,2 tys. zt.

Wiodacych jest ok. 10 firm w zabudowach lekkich i 8
w ciezkich, w tym w naczepach. Produkcja nadwozi ma
duze znaczenie spoteczne - w polskich firmach powsta-
ja m.in. karetki pogotowia ratunkowego, samochody
pozarnicze, $mieciarki.

Szes¢ firm zabudowujacych nalezy do PZPM: Car-
pol sp. z 0.0., Gruau Polska sp. z 0.0., Moto Wektor
sp. z 0.0., MR Auto, Terberg Matec Polska i Wielton
SA. Szacuje sie, ze ta grupa cztonkéw PZPM zatrud-
nia ponad 3 tys. pracownikow, w tym Wielton ponad
2 tys. 0sob.

Na polskim rynku nadwozi do samochodéw dostaw-
czych, ktérych w Polsce kupiono w ubiegtym roku po-
nad 62 tys., przerabianych lub modyfikowanych jest
od 20 do 30 proc. kupionych aut. Jest to stosunkowo
wysoki odsetek, zwtaszcza w poréwnaniu z panstwami
nordyckimi. Dziata w nim ponad 100 firm, ktore zatrud-
niajg ponad 5 tys. pracownikow. Z powodu znacznych
fluktuacji popytu, przedsiebiorstwa muszg wykazywac
sie bardzo duzag elastycznoscig. Najwiekszg sposrod
firm tego segmentu jest AMZ Kutno, ktére ma roczne
obroty przekraczajgce 100 min zt, pie¢ kolejnych uzy-
skuje przychody roczne od 20 do 60 min zt.

Nastepny segment to zabudowy na podwoziach cig-
zarowych. W 2022 roku w Polsce zakupiono 8,7 tys.
podwozi ciezarowych (o dmc powyzej 3,5 tony) i tylez
nadwozi, w tym blisko 2 tys. kontenerowych, tysigc
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Production of chassis, semi-trailer
and trailers

Auto bodybuilders form three distinctive segments: com-
panies specialising in custom-building and conversions
of commercial vehicles with GVWR of up to 3.5t, bo-
dyworks for chassis cabs with GVWR above 3.5t as well
as production of trailers and semitrailers. The Polish
body conversion sector includes several hundred ope-
rators. Data of Statistics Poland reveal that the value of
chassis as well as trailers and semi-trailers assembled
in 2022 stood at PLN 8 billion, 10 per cent higher than in
2021. Meanwhile, average employment level in this ca-
tegory remained unchanged at 11,600 people. Average
gross monthly salary went up by 7.4 per cent to more
than PLN 6,200.

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

Six body-building companies are PZPM members:
Carpol sp. z 0.0., Gruau Polska sp. z 0.0., Moto Wektor
sp. z 0.0., MR Auto, Terberg Matec Polska, and Wielton
SA. It has been estimated that this PZPM members
from this category employ 3,000 people, including

Wielton with 2,000-strong workforce.

The Polish body-building market whose last year's na-
tional sales accounted for more than 62,000 units is
responsible for conversions or custom modifications
of 20 to 30 per cent of all purchased delivery vehicles,
a rather high figure compared to the Nordic countries.
It includes more than 100 companies that employ more
than 5,000 people. Significant fluctuation in take-up
has forced all companies from this sector to demon-
strate high flexibility. The leading company from the
segment is AMZ Kutno whose annual turnover exceeds
PLN 100 million, whereas five other players have the
annual revenue of PLN 20 to 60 million.

The second largest segment are truck chassis conver-
sions. In 2022, more than 8,700 truck chassis cabs (with
GVWRabove 3.5tonnes)and the same number of bodies
were sold in Poland, including nearly 2,000 box bodies,




specjalnych i ok. 200 wykonanych za granicg. Wartosc¢
tego rynku szacowana jest na ponad 600 min zt.

Najwazniejszym pod wzgledem wartosci jest segment
producentow przyczep i naczep pow. 3,5 t. W 2022 roku
w Polsce klienci kupili 25,4 tys. naczep, o 13,3 proc.
mniej niz w 2021 roku. W przypadku naczep liczba re-
jestracji wzrosta blisko o potowe w stosunku do przed-
pandemicznego 2019 roku. Ozywienie widoczne juz byto
w czwartym kwartale 2020 roku, gdy rynek naczep roz-
wijat sie kazdego miesigca w szybszym tempie. Polski
rynek naczep wart jest blisko 4 mld zt rocznie. Pomimo
duzej wartosci produkcji, zatrudnienie jest podobne do
producentow nadwozi specjalizujgcych sie w zabudo-
wach aut dostawczych. Znacznie wyzsza jest jednak
materiatochtonnos¢. Najwiekszg w Polsce i nalezgca
do trzech wiodgcych w Europie firma w tym segmencie
jest wielunska Grupa Kapitatowa Wielton. W 2022 roku
przychody ze sprzedazy grupy siegnety 3,44 mid zt.

Rejestracje przyczep i naczep

W 2022 roku urzedy zarejestrowaty (bez rejestracji cza-
sowych) 93,2 tys. nowych przyczep i naczep wszystkich
rodzajow (spadek o 12,7 proc.), w tym ponad 28,2 tys.
odmc ponad 3,5 tony, 0 12,0 proc. mniej nizw 2021 roku.

Rejestracje samych przyczep o dmc powyzej 3,5 tony
przekroczyta 2,8 tys., co oznacza wzrost o 2,5 proc.
w stosunku do wczesniejszego roku, za$ rejestracje
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1,000 special-purpose bodies and approx. 200 conver-
sions manufactured overseas. The value of the market
has been estimated at more than PLN 600 million.

Ranking first in terms of value is the segment of trailers
and semi-trailers with GVWR above 3.5 t. In 2022, Polish
customers bought 25,400 semi-trailers, or 13.3 per cent
less thanin 2021. In case of semi-trailers, the number of
registrations went up by nearly 50% versus the pre-pan-
demic 2019. The rebound was already visible in the fo-
urth quarter of 2020 when the semi-trailer market was
growing by the month. The value of the Polish semi-tra-
iler market has been estimated at nearly PLN 4 billion
a year. Despite major production value, its employment
level is comparable to that of bodybuilders specialising
in LCV conversions. On the other hand, this production
profile is much more material-intensive. Wielun-based
Grupa Kapitatowa Wielton is the largest manufacturer
in the segment in Poland and ranks among top three
European producers. The group’s sales revenue in 2022
stood at PLN 3.44 billion.

Registrations of semi-trailers and trailers

In 2022, the Polish authorities registered (exclusive of
temporary registrations) 93,200 new trailers and semi-
-trailers (down by 12.7 per cent), including more than
28,200 units with GVWR above 3.5 tonnes, i.e. 12.0 per
cent less versus 2021.

Registrations of trailers with GVWR above 3.5 tons
exceeded 2,800 unitsand were up by 2.5 per cent versus
the previous year, whereas the number of registered

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

Zmiana %

2022 2021 Change %
Przyczepy / Trailers 2839 277 2,5
Naczepy / Semitrailers 25 386 29286 -13,3
Razem / Total 28225 32 057 -12,0

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CRV
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Pierwsze rejestracje nowych naczep o dmc powyzej 3,5 tony w 2022
First registrations of semitrailers with gvw above 3.5t in 2022

Zmiana %

2022 2021 Change %
Schmitz Cargobull 6278 -24,9 -24,9
Krone 4119 -32,2 -32,2
Wielton 4082 8,7 8,7
Koegel 2619 -5,8 -5,8
Schwarzmuller 1354 16,6 16,6
Pozostate / Others 6934 =31 =31
Razem / Total 25 386 -13,3 -13,3

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP

naczep o dmc powyzej 3,5 tony siegnety 25,4 tys. i byty
mniejsze 0 13,3 proc. w pordwnaniu z 2021 rokiem.

Wsrdéd przyczep i naczep o dmc powyzej 3,5 tony naj-
wiekszg grupe stanowity platformy i skrzynie (w tym
pojazdy kurtynowe i z oponczami). Zarejestrowano
17.0 tys. takich naczep (5-procentowy spadek), co dato
im 60 proc. rynku, o 4 punkty wiecej niz rok wczesniej.

Na drugim miejscu, z rejestracjami 4,6 tys. sztuk (spa-
dek o 31 proc.) i udziatem rynkowym 16 proc. (0 5 pp.

trailers with GVWR above 3.5 tons accounted for 25,400
units and was lower by 13.3 per cent compared to 2021.

The largest group in the 3.5t and over GVWR trailer
and semi-trailer category was formed by platforms
and box semis (including box-tarpaulin and curtain-si-
zed semis). 17,000 such semitrailers were registered
(down by 5 per cent), what gave them 60 per cent of the
market share, up by 4 percentage points year-to-year.
Ranking second with 4,600 registrations (down by

Liczba wyleasingowanych nowych i uzywanych przyczep i naczep [szt.]
Number of leased new and used trailers and semitrailers [units]
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23834
20091
20000
14 625

10 000 I

0

2019 2020 2021 2022

Dane nie zawierajg rejestracji z krajowego rynku wtérnego

Data do not include secondhand market in Poland

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CRV

¢ PZPM




01 Polska / Poland

Wartos¢ wyleasingowanych nowych i uzywanych przyczep i naczep [w min zt]
Value of leased new and used trailers and semitrailers [ min zt]
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Dane zawierajg pierwsze rejestracje oraz rejestracje z krajowego rynku wtérnego
Dataincludes first registrations and secondhand market in Poland

Zrédto: ZPL
Source: ZPL

mniej niz rok wczesniej) znalazty sie furgony. Wsrod nich
byto 2 tys. chtodni (spadek o 40 proc.), 1,6 tys. izoterm
(mniej o 23 proc.) oraz 1tys. furgondw uniwersalnych.
Na trzecim miejscu, z udziatem 10 proc. (0 0,5 pp. mnigj
niz w 2021 roku) utrzymaty sie wywrotki, ktorych liczba
rejestracji zmalata 0 16 proc. do 2,8 tys.

W 2022 roku w urzedach zarejestrowano 0,7 tys.
cystern (spadek o 7 proc.) oraz 0,5 tys. przyczep i na-
czep ktonicowych (wzrost 0 17 proc. w skali roku).
Wsrod producentow przyczep i naczep o dmc powy-
zej 3,5 tony prowadzenie utrzymat Schmitz Cargobull
z wynikiem 6284 pojazdow wyprzedzajac Wileton,
ktory zarejestrowat 4418 szt. Obie marki zdobyty odpo-
wiednio 22,3 oraz 15,7 proc. rynku. Na trzecim miejscu
z 14,6-procentowym udziatem znalazt sie Krone z wyni-
kiem 4131 przyczep i naczep.

Schmitz Cargobull odnotowat 24,9-procentowy spa-
dek rejestracji, Wielton poprawit wynik z 2021 roku o
8,3 proc., zas dynamika malejgcych rejestracji Krone
siegneta 32,4 proc.

Z pierwszej dwudziestki najwigkszym wzrostem mogt
pochwali¢ sie Lamberet, z dynamikg 114,4 proc.
Wartosc¢ leasingowanych w 2022 roku nowych i uzywa-
nych 23 834 naczep i przyczep wzrosta w stosunku do
wyniku z 2021 roku 0 0,9 proc. do 5,1 mld zt.

31 per cent) and 16 per cent worth of market share
(down by 5 percentage points versus the previous year)
were heavy vans. This figure included 2,000 refrigera-
ted vans (down by 40 per cent), 1,600 isotherms (down
by 23 per cent)and 1,000 all-purpose vans.

Ranking third with 10 per cent of share (down by 0.5 per-
centage points year-on-year) were tipper trucks whose
registrations were down by 16 per cent to 2,800 units.
In 2022, the Polish authorities registered 600 container
semitrailers (down by 7 per cent) as well as 500 timber
trailers and semi-trailers (up by 0.7 per cent throughout
the year).

The leader among manufacturers of semi-trailers with
GVWR above 3.5 tonnes was once more Schmitz Car-
gobull with 6,284 registered vehicles, ahead of Wielton
with 4,418 registrations. Both brands secured 22.3 and
15.7 per cent of market share, respectively. Ranking
third with 14.6 per cent of share was Krone with 4,131
semi-trailer registrations.

Schmitz Cargobull declared a decline in registrations by
24.9 per cent, while Wielton improved its 2021 perfor-
mance by 8.3 per cent, and Krone's registration dyna-
mics fetched 32.4 per cent.

With growth dynamics totalling 114.4 per cent, Lambe-
ret was leading the way in the top twenty.

Compared to 2021 figures, the value of 23,834 new and

used trailers and semi-trailers financed through lease
in 2022 went up by 0.9 per cent to PLN 5.1 billion.
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Autobusy
Buses

Park autobuséw

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

W 2017 roku Centralna Ewidencja Pojazdow - Minister-
stwo Cyfryzacji, wprowadzito, m.in. na skutek wnioskow
PZPM o urealnienie parku pojazdow, definicje pojazdéw
zarchiwizowanych. Do tej grupy zaliczono pojazdy, kto-
re liczg wiecej niz 10 lat (liczgc od daty pierwszej reje-
stracji) i nie byty aktualizowane w bazach CEP w cigqu
ostatnich szesciu lat, pod warunkiem, ze nie sg to po-
jazdy zabytkowe.

“ | PZPM

Bus fleet

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

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

cars.
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Park zarejestrowanych w Polsce autobusow - 2022 rok [ 000 szt.]
Park of registered buses in Poland - 2022 year [ 000 units]
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o

Park autobusow
Bus park

W tym zaktualizowane*
Including updated™

Zrédto: PZPM / CEP * pqjazdy zaktualizowane w ostatnich szesciu latach
Source: PZPM / CEP * vehicles updated during last six years

Dzieki temu wyodrebniono z catego parku te pojaz-
dy, ktore nie byty aktualizowane w bazach danych CEP
w ciggu ostatnich szesciu lat. W przypadku autobusow
byto to na koniec 2022 roku 48,9 tys. sztuk, 0 5,7 proc.
wiecej niz w 2021 roku. Przypuszczamy, ze wiele z tych
pojazddw nie jest uzytkowanych na drogach i znaczna
czes¢ moze nie istniec.

Porownawczo podajemy wiekowa strukture parku auto-
busow dla catego parku zarejestrowanych pojazdow jak
i jego czesci zaktualizowanej. W kolejnych analizach zaj-

As a result, we were able to split out from total fleet
all vehicles which were not updated in the Central
Registry of Vehicle databases in the past six years. At
end-2022, this group covered 48,900 motorcycles or
more by 5,7 per cent versus 2021. We suspect that many
of these vehicles are no longer driven on Polish roads
and that most of them fail to exist at all.

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

mujemy sie jedynie parkiem pojazdow zaktualizowanych. below focus exclusively on the updated vehicle fleet.

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

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

Zrédto: PZPM / CEP * pojazdy zaktualizowane w ostatnich szesciu latach
Source: PZPM / CEP * vehicles updated during last six years
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Struktura wiekowa autobuséw pow. 3,5t* w 2022 roku [000 szt.]

Age structure of buses over 3.5t*in 2022 [000 units]
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Zrédto: PZPM / CEP * pojazdy zaktualizowane w ostatnich szeéciu latach

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

Na koniec 2022 roku liczba zaktualizowanych autobu-
sow zarejestrowanych w Polsce wyniosta 80,3 tys. sztuk
i byta 0 0,1 proc. mniejsza niz rok wczesniej.

W tej grupie w podziale na dopuszczalne masy catko-
wite, autobuséw o dmc mniejszym lub réwnym 3,5 tony
byto zarejestrowanych na koniec 2022 roku 2,6 tys.
sztuk, za$ o dmc powyzej 3,5 tony 77,7 tys. (miaty blisko
97 proc. udziatu), w tym o dmc powyzej 8 ton 55,3 tys.,
z czego powyzej 16 ton 42,4 tys. Jest to najliczniejsza
grupa i stanowi 54,6 proc. wsérod autobusow powy-
zej 3,5 tony. Sredni wiek autobuséw o dmc powyzej
3,5 tony wyniost na koniec 2022 roku 16,1 lat, przy me-
dianie 16 lat.

W przypadku najmtodszego taboru, w catym zaktuali-
zowanym parku, w wieku do czterech lat, ktory liczyt na
koniec 2022 roku 8,6 tys. sztuk, dominowaty autobusy
o dmc powyzej 8 ton - byto ich 5,5 tys., gdy o dmc do 3,5
tony 0,02 tys.

W segmencie autobusow w wieku od pieciu do dziesie-
ciu lat, ktory liczy 12,4 tys. pojazddw, najlzejszych o dmc
nie przekraczajgcym 3,5 tony byto 0,1 tys., podczas gdy
o dmc powyzej 8 ton 7,8 tys.

« | PZPM

At end-2022, the number of updated buses registered
in Poland totalled 80,300 and was lower by 0.1 per cent
than a year earlier.

Split by Gross Vehicle Weight Rating, the number of reg-
istered buses with GVWR less or equal 3.5 tons stood at
2,600 units at end-2022, whereas the figure for buses
with GVWR above 3.5 tons was 77,700 (what gave them
nearly 97 per cent of share). This number covers 55,300
buses with GVWR over 8 tons, of which 42,400 were
buses with GVWR above 16 tons. This is the largest bus
category which accounts for 54.6 per cent among bus-
es with GVWR above 3.5 tons. At end-2022, the average
age of buses with GVWR above 3.5 tons stood at 16.1
years, with median age totalling 16 years.

The youngest bus fleet aged 4 years and under account-
ed for 8,600 units at end-2022 and was dominated by
buses with GVWR above 8 tons whose number stood at
5,500, while the number of buses with GVWR up to 3.5
tons stood at 20.

The segment of buses aged from five to 10 years that

comprises 12,400 units featured 100 lightest vehicles
with GVWR under 3.5 tons and 7,800 buses with GVWR
of 8 tons and over.



W liczacym 34,4 tys. pojazdow segmencie wiekowym
11-20 lat autobuséw o dmc powyzej 8 ton byto 23,3 tys.
W segmencie ponad dwudziestoletnich autobusow,
ktory liczyt na koniec 2022 roku 24,8 tys. pojazdow,
autobusow o dmc 8 ton i wiekszej byto 18,7 tys. Udziat
autobusow od 8 ton w parku rosnie wraz z wiekiem - od
64 proc. w grupie najmtodszych do 75 proc. wsréd naj-
starszych.

Naped wysokoprezny miato 96,5 proc. autobuséw, o 0,1pp.
mniej niz w 2021 roku. Zasilanych gazem ziemnym (czyli
CNG i LNG) byto 1,4 proc., 0 0,1 pp. wiecej niz rok wcze-
sniej. Na autobusy elektryczne przypadto 1,0 proc.,
00,2 pp. wiecej nizw 2021 roku, a na hybrydowe 0,7 proc.
(0 0,1 proc. wiecej niz w 2021 roku). W 2022 roku zare-
jestrowano 7 autobusow na wodor.

Najpopularniejsze marki i wiodgce
wojewddztwa

W Polsce najpopularniejsza marka autobuséw o dmc
powyzej 3,5 tony jest Mercedes-Benz, zudziatem 26,7 proc.
W liczacej 8,6 tys. sztuk grupie pojazdow najmiod-
szych, w wieku do czterech lat, ta niemiecka marka
ma 31,3-procentowy udziat. Za nig znajduje si¢ Solaris
z18,4-proc., MAN (10 proc.) oraz Iveco (5,9 proc.).

W grupie autobuséw w wieku od pieciu do dziesigciu lat
Mercedes-Benz zajmuje 39,7 proc. rynku (na 12,3 tys.
pojazdow), wyprzedzajac Solarisa (18,3 proc.), Iveco
(5,7 proc.) oraz MAN (5,6 proc.).

W segmencie ciezkich autobuséw, o dmc powyzej
16 ton, pojazdow majacych do czterech lat zarejestro-
wano 4,9 tys., a najpopularniejsza marka jest Solaris
(19,8 proc.) przed Mercedesem-Benzem (10,8 proc.)
i MAN (9,0 proc.). W liczacym 6,9 tys. segmencie au-
tobuséw w wieku od 5 do 10 lat Solaris miat 16,2 proc.,
Mercedes-Benz 12,3 proc., a MAN 5,3 proc.

Najwiecej autobusow o dmc powyzej 3,5 tony zareje-
strowanych byto na koniec 2022 roku w woj. mazowiec-
kim (14,2 tys.), matopolskim (7,8 tys.) i $lgskim (6,7 tys.).
Najmniej liczny park autobusowy miaty wojewddztwa:

lubuskie (na koniec 2022 roku byto zarejestrowanych
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At end-2022, the 34,400-unit strong segment of bus-
es aged 11-20 years featured 23,300 8t GVWR units,
while more than two decade old buses included 24,800
8t and higher GVWR units plus 18,700 buses with GVWR
of 8 tons and over. The share of 8t GVWR buses is
growing with age and ranges from 64% in the youngest
segment to 75% in the oldest one.

96.5 per cent of buses were fitted with diesel units,
what marks a decline by 0.1 percentage points versus
2021. The share of units powered with natural gas (or
CNG and LNG) stood at 1.4 per cent and was up by 0.1
percentage points on a previous year. Electric buses
had 1.0 per cent of share, or 0.2 percentage points more
versus 2021, while the share of hybrids totalled 0.7 per
cent (0,1 per cent more versus 2021). Seven hydrogen
buses were registered in 2022.

Most popular makes and leading
provinces

With 26.7 per cent of share Mercedes-Benz is the most
popular bus make in Poland in the 3.5 ton and over
GVWR category. The German brand has 31.3 per cent of
share among the youngest four year and under buses
whose number totals 8,600. Ranking behind it is Solaris
with 18.4 per cent of share, MAN (10 per cent), and lveco
(5.9 per cent).

In the category of five to 10 year old buses Mercedes-
Benz secured 39.7 per cent of market share (with a
12,300 vehicle-strong fleet), outperforming Solaris (18.3
per cent), lveco (5.7 per cent), and MAN (5.6 per cent).
Inthe segment of four years and under heavy buses with
GVWR over 16 tons registrations accounted for 4,900
vehicles, while the most popular make was Solaris (19.8
per cent), ahead of Mercedes-Benz (10.8 per cent) and
MAN (9.0 per cent). Solaris has 16.2 per cent of share in
the segment of five to 10 year old buses that accounts
for 6,900 vehicles, while the figure for Mercedes-Benz
stands at 12.3 per cent and at 5.3 per cent for MAN.

At end-2022 most buses with GVWR above 3.5t were
registered in Mazowieckie (14,200), Matopolskie (7,800),
and Slaskie (6,700) provinces. The smallest bus fleet is
based in Lubuskie (updated records reveal that there
were 1,700 buses registered at end-2022), Opolskie
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Produkcja autobuséw w Polsce do przewozu co najmniej 10 0séb [ szt. ]

Bus production in Poland, 10 seats or more [units]
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Zrédto: GUS
Source: CSO

w nim wg danych aktualizowanych 1,7 tys. autobusow),
opolskie (1,8 tys.) i podlaskie (2 tys.). Na tysigc miesz-
kancéw przypadty 2 autobusy.

Produkcja

W 2022 roku produkcja pojazdéw do transportu pu-
blicznego (do przewozu 10 oséb lub wiecej) wyniosta
w Polsce 5060 pojazdow, o 2,8 proc. mniej niz w 2021
roku, wynika z danych GUS. Natomiast zgodnie z dany-
mi producentow najwiekszym w Polsce producentem
autobusow pozostat MAN, z wynikiem siegajgcym 1718
autobusow, o 3,5 proc. mniejszym niz rok wczesniej.
Zaktad skoncentrowat sie tylko na wytwarzaniu modeli
miejskich.

Solaris wyprodukowat 1465 autobuséw, 0 1,8 proc. mniej
nizw 2021 roku.

Na trzecim miejscu znalazto sie Volvo Polska, ktore wy-
produkowato ponad 1000 autobuséw, o przeszto potowe
wiecej mniej niz w 2021 roku. Z zaktadu Scania Produc-
tion Stupsk wyjechato 310 autobusy. Obaj szwedzcy
producenci ogtosili zamiar wycofania sie w produkcji
autobusow miejskich, wskazujgc na chroniczne straty
z tej dziatalnosci. Scania pozostawi produkcje podwo-
zi autobusowych, zas$ Volvo zamknie fabryke. Autosan
wyprodukowat ponad 30 autobusow.

« | PZPM
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(1,800) and Podlaskie (2,000) provinces. There were
two buses per 1,000 population in Poland.

Manufacturing

In 2022, production of vehicles used in public transport
accounted for 5,060 units in Poland, a result lower by
2.8 per cent than in 2021, reveal data of Statistics Po-
land. Meanwhile, manufacturers’ data reveal that MAN
remains the leading bus manufacturer in Poland, with
1,718 units or performance lower by 3.5 per cent on a
year earlier. Its manufacturing site was focused exclu-
sively on production of city buses.

Solaris produced 1,465 buses, a figure lower by 1.8 per
cent versus 2021.

Ranking third was Volvo Polska which produced more
than one thousand buses, or more than 50 per cent
less than in 2021. Scania Production Stupsk manufac-
turing site assembled 310 buses. Both Swedish manu-
facturers have announced their plans to discontinue
production of city buses as this segment was genera-
ting steady losses. Scania will continue to manufacture
bus chassis, while Volvo will close its factory. Autosan

produced more than 30 buses.
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First registrations of new buses and coaches in Poland [units]
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Rejestracje nowych autobuséw

Wedtug analiz PZPM oraz JMK, przygotowanych na
podstawie CEP, w 2022 roku w Polsce zarejestrowano
1156 nowych autobusow. Jest to o 15,1 proc. mniej niz
w 2021 roku. Spadek spowodowany zostat pandemia,
trudnosciami z zaopatrzeniem w czesci do produkcji
i zamrozeniem gospodarki, na czym ucierpieli przewoz-
nicy autobusowi.

Lekki wzrost rejestracji zanotowaty autobusy miejskie,
ktdre w rankingu segmentow znalazty sie na pierwszym
miejscu. Ich rejestracje siegnety 603 sztuki, 0 2,9 proc.
wiecej nizw 2021 roku.

Autobusow mini (o dmc ponizej 8 t) zarejestrowano
430 szt., 0 28,9 proc. mniej niz rok wczesniej.

W 2022 roku utrzymywat si¢ bezruch w segmencie au-
tobusow turystycznych, ktérych rejestracje zmalaty
0 47,3 proc. do 77 szt. Ten wynik jest daleki od uzyski-
wanych przed pandemia, ale pokazuje, ze przewoznicy
autokarowi patrza na przysztosc¢ nieco optymistyczniej.
Rejestracje autobuséw miedzymiastowych wzrosty o
65 proc. do 33 sztuk. Ten segment jest zdominowany

przez egzemplarze uzywane, sprowadzane z zagranicy.

2478
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New bus registrations

PZPM and JMK analyses based on records of the Cen-
tral Registry of Vehicles indicate that 1,156 new buses
were registered in Poland in 2022, what marks a figure
lower by 15.1 per cent less versus 2021. This decline was
triggered by the pandemic, problems with supplies of
parts for production as well as the freezing of the eco-
nomy, what has taken its toll on bus operators.

A slight decline in registrations was also declared for
city buses which topped the league table with 603 regi-
strations, up by 2.9 per cent versus 2021.

Minibus registrations (with GVWR below 8t) accounted
for 430 units and were down by 28.9 per cent year-to-
-year.

The most popular segment in 2022 was formed by co-
aches whose registrations were down by 47.3 per cent
to 77 units. Itisafarcry from pre-pandemic figures that
proves that coach operators are more optimistic about
the future.

Intercity bus registrations were up by 65 per cent to 33
units. The segment is dominated by used vehicles, ma-
inly imported from other countries whose registrations
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Pierwsze rejestracje nowych autobuséw w Polsce [ szt.]

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

pane et
Mercedes-Benz 395 521 -24,2
Solaris Bus&Coach 256 374 -36,1
MAN 223 87 156,3
Iveco 79 118 -33,1
Autosan 34 60 -43,3
Pozostate / Others 136 202 -32,7
Razem / Total 1156 1362 -15,1

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

W rejestracjach jest ich ponad 43 razy wiecej niz no-
wych. Liderem w tym segmencie jest Iveco.

W podziale na marki, Mercedes-Benz zakonczyt 2022
rok z pierwsza lokata i zajat 34,2 proc. catego rynku
dzieki dominujgcej pozycji w segmencie minibusow,
w ktorym miat 62,6 proc. Wiodgce firmy zabudowujace
autobusy w tej klasie to Mercus (253 pojazdy), Carpol,
Bus-Center, Auto-Cuby, Eurobus i Warmiaki.

Pierwsze rejestracje autobusow uzywanych [szt.]
First registrations of used buses [units]
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outnumber new models by 43 times. The segment’s le-
ader is Iveco.

Split by brands, at end-2022 Mercedes-Benz came first
with 34.2 per cent of share in total market thanks to its
leading position in the minibus segment where its share
accounted for 62.6 per cent. Leading coachbuilders in
this category include Mercus (253 vehicles), followed by
Carpol, Bus-Center, Auto-Cuby, Eurobus, and Warmiaki.

3454

2751

2021

2022



Solaris zajat drugie miejsce w ogélnym rankingu (22,1
proc. rynku), ale pierwsze w segmencie autobusow
miejskich (41,6 proc. tego rynku). Najczesciej kupo-
wanym miejskim modelem w 2022 roku zostat Urbino
12(72 szt.).

W 2022 roku zarejestrowano 289 autobusow z napedem
alternatywnym, dajgc im 25 proc. udziatu w rynku, gdy
rok wczesniej byto to 27,5 proc. W tej grupie autobusow
miejskich byto 266 i w niej pojazdy z napedem alterna-
tywnym uzyskaty 44,1 proc. udziatu. Pojawity sie takze
pierwsze autobusy wodorowe w Koninie i dwa poka-
zowe: Autosanu i Nesobus. Rosngca popularno$¢ mo-
deli z napedem alternatywnym wynika z doptat do tych
modeli.

Rejestracje autobuséw uzywanych

W 2022 roku zauwazalnie wzrosto, w poroéwnaniu do
poprzedniego roku, zainteresowanie autobusami uzy-
wanymi. Liczba ich rejestracji siegneta 3454 sztuk
i byta 0 25,6 proc. wigksza niz w 2021 roku. Zdecydo-
wang wiekszosc¢ z nich stanowity autobusy o dmc pow.
8 ton, wynika z danych przygotowanych przez PZPM
i JMK na podstawie Centralnej Ewidencji Pojazdow.

Autobusdéw segmentu mini o dmc ponizej 8 ton, przed-
siebiorcy zarejestrowali 759 sztuk, o 34,8 proc. wiecej

01 Polska / Poland

Solaris ranked second in the overall league table (22.1
per cent of the market) but came first in the city bus
segment (41.6 per cent of the market). The bestseller
among city buses in 2022 was the all-electric Urbino
12 (72 units).

289 buses fitted with an alternative drive were registe-
red in 2022, what gave them 25 per cent of the market
share versus 27.5 per cent the year before. This group
includes 266 city buses, while alternative drive buses
had 44.1 per cent of share in the category. Pioneer
hydrogen buses and two show models of Autosan and
Nesobus made their premiere in the city of Konin. The
growing popularity of alternative drive models is stoked
by available subsidies.

Second-hand bus registrations

The demand for second-hand buses was visibly incre-
ased in 2022 versus the previous year. Their registra-
tions accounted for 3,454 units and were up by 25.6 per
cent compared to 2021. Most of these vehicles were
buses with GVWR above 8 tons, reveal data of PZPM and
JMK based on records from the Central Registry of Ve-
hicles.

Businesses registered 759 minibuses with GVWR be-
low 8 tons, a figure higher by 34.8 per cent versus the

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

e e ot
Mercedes-Benz 962 716 34,4
Iveco 912 695 31,2
Setra 336 276 21,7
MAN 232 167 38,9
SOR 184 97 89,7
VDL Bova 115 81 42,0
Pozostate / Others 3 718 -0.8
Razem / Total 3454 2751 25,6

Zrédto: PZPM/JMK/CEP
Source: PZPM/JMK/CEP
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niz rok wczesniej. Autobuséw o dmc 8 ton i powyzej
zarejestrowano 2695 sztuk, o 23,2 proc. wiecej niz rok
wczesniej. W tej grupie przewazaty modele miedzy-
miastowe (1432 rejestracje, 20,6-procentowy wzrost)
oraz turystyczne (840 rejestracji, 0 45,6 proc. wiecej niz
w 2021 roku). Miejskich zarejestrowano 297, 0 5,4 proc.
mniej niz rok wczesniej.

W poréwnaniu do rynku autobusow nowych, w segmen-
cie miedzymiastowym liczba rejestracji autobusow uzy-
wanych byta 43-krotnie wyzsza niz nowych, w turystycz-
nych przewaga uzywanych byta 11-krotna. Minibusow
z drugiej reki sprowadzono 759, blisko dwa razy wiecej
niz zarejestrowano nowych. Jedynie w segmencie au-
tobusow miejskich rejestracje nowych przewyzszaty
rejestracje uzywanych.

Wsrod uzywanych autobusow sprowadzonych z zagra-
nicy dominowaty (jak w poprzednich latach) pojazdy
zkategorig Euro IV wyprodukowane w latach 2005-2009
(48 proc. udziatu). Druga grupe pod wzgledem popular-
nosci stanowity pojazdy z lat 2010-2019, w tym takze

Leasing nowych i uzywanych autobuséw w Polsce [ min zt]

New and used buses leased in Poland [mIn zt]
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previous year. Registrations of buses with GVWR equ-
al and above 8 tons accounted for 2,695 vehicles and
were up by 23.2 per cent than a year earlier. Most ve-
hicles from this group account for intercity buses (1,432
registrations; up by 20.6 per cent) and tourist coaches
(840 registrations, up by 45.6 per cent versus 2021). Re-
gistrations of city buses accounted for 297 vehicles, a
figure lower by 5.7 per cent versus the previous year.

Compared to the new bus market, the number of regi-
stered second-hand intercity buses in the segment was
nearly 43 times higher than the figure for new ones,
while used tourist coaches outnumbered new ones by
11times. Imports included 759 second-hand minibuses,
or nearly twice the number of registered new buses.
New registrations outnumber second-hand registra-
tions only in the municipal bus segment.

The category of second-hand imported buses was do-
minated (like in previous years) by Euro 4-compliant
vehicles manufactured from 2005 until 2009 (48 per
cent of share). The second largest group in terms of
popularity features vehicles made from 2010 until 2019

846
628
I 502

2020 2021 2022

Dane dotycza nowych uméw, w tym na pojazdy z polskiego rynku wtérnego
Data refer to new contracts, including vehicles from second hand market in Poland

Zrédto: ZPL
Source: ZPL
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z homologacjg Euro VI (37 proc.). Autobusy z norma
Euro Ill stanowity 10 proc. importu.

W rankingu marek przewazajacy udziat zajat Mercedes-
-Benz z 962 rejestracjami (wzrost o 34,4 proc.) i udzia-
tem 27.9 proc. Drugie miejsce przypadto Iveco (26,4
proc., wzrost 0 31,2 proc.) przed Setra (9,7 proc., wzrost
0 21,7 proc.). Na kolejnych miejscach znalazty sie: MAN
i czeski SOR.

Zwigzek Polskiego Leasingu podaje, ze wartos¢ wyle-
asingowanych nowych i uzywanych (sprowadzonych zza
granicy jak i z polskiego rynku wtornego) autobuséw
w 2022 roku wzrosta o 68,3 proc. w stosunku do roku
wczes$niejszego do 846 min zt. Z analiz PZPM na pod-
stawie danych CEP wynika, ze liczba sfinansowanych
w 2022 roku autobuséw nowych i uzywanych (tylko

sprowadzonych zza granicy) wyniosta 1865 szt. wobec
2275 szt. w 2021 roku.

01 Polska / Poland

(37 per cent), including Euro 6-compliant models. Euro
3-compliant buses accounted for 10 per cent of im-
ports.

The most popular brand was Mercedes with 962 re-
gistrations (up by 34.4 per cent) and 27.9 per cent of
market share. Ranking second was lveco (26.4 per
cent; up by 31.2 per cent) ahead of Setra (9.7 per cent;
up by 21.7 per cent). Ranking further down the list were
MAN and SOR.

The Polish Leasing Association reveals that in 2022
the value of leased new and used buses (imported and
bought on the Polish second-hand market) was up by
68.3 per cent year-to-year to PLN 846 billion. PZPM
analyses of CRV records indicate that the number of
new and used (only imported ones) buses covered by
financing in 2022 stood at 1,865 units versus 2,275 units
in 2021.
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Jednoslady

Park jednos$ladéw

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

Dzieki temu stato sie mozliwe wyodrebnienie z catego
parku tych pojazdow, ktére nie byty aktualizowane w ba-
zach danych w ostatnich szesciu latach. W przypadku
motocykli byto to na koniec 2022 roku 636,0 tys. sztuk,
o 1,1 proc. wiecej niz w 2021 roku. Przypuszczamy, ze
wiele z tych pojazddw nie jest faktycznie uzytkowanych
na drogach i znaczna ich czes¢ moze nie istniec.

“ | PZPM

Powered two wheelers

PTW fleet

Putting this yearbook together, we have tapped for the
fourth time into fleet data compiled by the Analyses
and Statistics Department of the Polish Automotive
Industry Association which are based on records of
the Central Register of Vehicles.

As aresult, we were able to split out from total fleet all
vehicles which were not updated in databases in the
past six years. At end-2022 this group included 636,000
motorcycles, or more by 1,1 per cent versus 2021.
We assume that many of them are actually not driv-
en anymore on Polish roads and most of them fail to
exist at all.
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Park zarejestrowanych jednosladow w Polsce, stan na koniec 2022 rok [000 szt.]
Park of powered two wheelers registered in Poland as of end of the 2022 year [ 000 units]

Motocykle 18338
Motorcycles 1197,8
Motorowery 14434
Mopeds 1102,4

0 500

Park jednosladow
Park of powered two wheelers

1000

1500 2000

W tym zaktualizowane
Including updated

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

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

Poréwnawczo podajemy wiekowg strukture zareje-
strowanych motocykli dla catego parku pojazdéw jak
ijego czescizaktualizowanej. W analizach zajmujemy sie
jedynie parkiem pojazddw zaktualizowanych.

Park motocykli

Na koniec 2022 roku w Polsce byto zarejestrowanych
1197.8 tys. motocykli ktore zostaty zaktualizowane, wig-
cej 0 6,9 proc. w stosunku do 2021 roku. Tempo przy-
rostu parku motocykli byto o 0,3 punktu procentowego
nizsze niz rok wczesniej.

Sredni wiek motocykla w aktualizowanej czesci par-
ku wynosi 20,3 lata (o 0,4 roku wiecej niz w 2021 roku),
za$ mediana siega 18 lat i jest taka sama jak rok wcze-
sniej. W przypadku catego parku te liczby wynosza
odpowiednio: 28,1 0raz 26 lat.

W Polsce, w aktualizowanym zbiorze, najpowszech-
niejsze sg motocykle ponad 20-letnie, ktére zajmuja
43 proc. parku, o 3 pp. wiecej niz rok wczes$niej. Moto-
cykle majagce od 11 do 20 lat zajety 34 proc., co oznacza
spadek 0 2 pp. w stosunku do 2021 roku.

Na trzecim miejscu pod wzgledem czestotliwosci wy-
stepowania, z 14-procentowym udziatem (punkt proc.
mniej niz rok wczesniej), s motocykle w wieku od
5do 10 lat, za$ najmtodsze, liczace do czterech lat maja
9 proc. Ta ostatnia grupa utrzymata udziat w parku

w stosunku do roku wczesniejszego.

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

Motorcycle fleet

At end-2022, Poland was home to 1,197,800 registered
and updated motorcycles whose number was up by
6.9 per cent versus 2021. The growth rate demonstrat-
ed by the motorcycle fleet was lower by 0.3 percentage
points on a year earlier.

The average age of amotorcycle from the updated part of
the fleet is 20.3 years (up by 0.4 years versus 2021), with
median age set at 18 years, a number that has remained
unchanged versus the previous year. These figures
for total fleet stand at 28.1 and 26 years, respectively.
The most popular categories in the updated fleet in
Poland include more than 20 years old motorcycles
that account for 43 per cent of the fleet, or 3 percent-
age points more than the year earlier. 11 to 20 years
old motorcycles had 34 per cent of share, what marks
adecline by 2 percentage points versus 2021.

Ranking third in terms of popularity were 5 to 10 year old
motorcycles with 14 per cent of market share, while the
youngest 4 years and under machines had 9 per cent of
share. The latter group has managed to retain its share
in the fleet versus the previous year.
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Liczba pojazdow zaktualizowanych* w parku jednosladow w Polsce - stan na koniec roku [ 000 szt.]
Number of updated* units of powered two wheelers registered in Poland as of end of the year[000 units]
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PZPM/CEP* pojazdy zaktualizowane w ostatnich pieciu/**sze$ciu latach

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

W podziale na pojemnos$c¢ silnika, w aktualizowanym
parku najliczniejszy jest segment o pojemnosci poni-
zej 125 cm’, ktory zajmuje 29,8 proc. parku, o 0,6 pp.
wiecej niz rok wczesniej.

Maszyny z silnikami o pojemnosci od 500 do 750 cm?
zajety 26,3 proc. parku, 0 0,6 pp. mniej niz w 2021 roku.
Najciezsze motocykle, z ponad litrowymi silnikami,
osiggnety 14,4 proc. udziatu we flocie i poprawity udziat
w parku 00,2 pp.

Na koniec 2022 roku motocykle z silnikami o pojemno-
$ci od 250 do 500 cm?® miaty 10,0 proc. udziatu w parku.
Tuz za nimi, z 9,9-procentowym udziatem znalazty sie
maszyny z silnikami o pojemnosci od 750 do 1000 cm?®.
Niewiele mniejszy udziat, wynoszgcy 9,4 proc. zdobyty
motocykle o pojemnosci od 125 do 250 cm3. Elektrycz-
ne motocykle zanotowaty 0,04 proc. udziatu.

W grupie najmtodszych motocykli, liczacych do czte-
rech lat, 45,0 proc. miato silniki o pojemnosci do 125
cm’ijest to o 0,6 punktu procentowego wiecej niz rok
wczesniej. Drugg pod wzgledem popularnosci wsrod

« | PZPM

Split by engine size, the largest segment in the updat-
ed fleet is formed by motorcycles with engines below
125¢cc which account for 29.8 per cent of the fleet, i.e.
0.6 percentage points more versus the previous year.

Motorcycles with engines from 500cc to 750cc had 26.3
per cent of share in the category, which is down by 0.6
percentage points versus 2021. The heaviest motorcy-
cles with more than one litre units had 14.4 per cent of
share in total fleet or were up by 0.2 percentage points.

At end-2022, 250 to 500cc machines secured 10.0 per
cent of market share. Right behind them were motor-
cycles with engines from 750cc to 1,000cc that won
9.9 per cent of share in the category. Motorcycles with
engines from 125cc to 250cc secured a slightly smaller
share of 9.4 per cent. Electric motorcycles had 0.04
per cent of share.

45.0 per cent of the youngest - 4 years and under mo-
torcycles - were fitted with engines up to 12bcc, what
marks an increase by 0.6 percentage points on a year

earlier. Ranking second in terms of popularity among the
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First registrations of new powered two-wheelers in Poland [units]
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Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CRV

najmtodszych motocykli jest grupa najciezszych, ponad
litrowych maszyn, ktéra miata 16,0 proc., co oznacza
spadek 0 0,4 pp. w stosunku do poziomu 2021 roku.

Klasa najlzejsza umocnita dominacje takze w przypadku
motocykli 5-10-letnich, zajmujac 50,2 proc. segmentu,
o 0,1 pp. wiecej niz rok wczesniej. Maszyny z silnikami
0 pojemnosci ponad 1000 cm?® zdobyty 16,6 proc. tej ka-
tegorii.

Wsrod maszyn 11-20-letnich nieustannie utrzymuje
popularnos¢ klasa 500-750, ktéra zdobyta 28,3 proc.
segmentu (o 1,8 pp. mniej niz rok wezesniej), gdy udziat

Pierwsze rejestracje nowych jednosladow w Polsce [ szt.]

youngest motorcycles are the heaviest machines witha 1.0
or bigger engine which had 16.0 per cent of market share
and were down by 0.4 percentage points versus 2021.

The lightest category has consolidated its leading po-
sition also among 5- to 10-year-old motorcycles with
50.2 per cent of the share in the segment and was up by
0.1 percentage points year-on-year. Motorcycles with
engines above 1,000cc secured 16.6 per cent of share
in the category.

The 500cc-750cc engine class remains popular among
11 to 20 year old machines whose share stood at 28.3

First registrations of new powered two-wheelers in Poland [units]

Zmiana %

2022 2021 Change %
Motocykle / Motorcycles 23910 21579 10,8
Motorowery / Mopeds 1N 414 12710 -10,2
Razem / Total 35 324 34289 3,0

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

Zmiana %

2022 2021 Change %
Motocykle / Motorcycles 59873 60 374 -0.8
Motorowery / Mopeds 12 022 10 314 16,6
Razem / Total 71895 70688 1.7

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CRV

,sto dwudziestek pigtek” siegnat 26,6 proc. Takze
wsrdd najstarszych, ponad 20-letnich motocykli, klasa
500-750 wiedzie prym z 32,5-procentowym udziatem.

W rejestrach znajduje sie takze 1355 motocykli elek-
trycznych i hybrydowych, sposréd ktérych 1158 ma
naped elektryczny i mniej niz 4 lata.

Najpopularniejsze marki i wojewddztwa

W segmencie motocykli w wieku do czterech lat naj-
popularniejszg marka byta na koniec 2022 roku Honda
z wynikiem 17,4 tys. maszyn, co dato jej 15,9-procento-
wy udziat. Wyprzedzita ona Yamahe (12,4 proc.) i BMW
(9,2 proc.).

W grupie motocykli liczagcych 5-10 lat najpopularniej-
sze marki to Yamaha (23,2 tys. maszyn, co dato marce
13,7 proc. udziatu), Honda (13,5 proc.) i Romet Motors
(11,3 proc.).

Wsrod motocykli majgcych od 11 do 20 lat najczesciej
spotykang marka byta na koniec 2022 roku Honda (92,7
tys. maszyn, udziat22,6 proc.), przed Yamahg (21,1 proc.)
i Suzuki (18,7 proc.).

Wsrod najstarszych, ponad 20-letnich maszyn naj-
popularniejsze byly Hondy (108,6 tys. maszyn, co dato
21,0 proc. udziatu), przed Yamaha (18,6 proc.) i Suzuki
(13,4 proc.).

Najwiecej motocykli zarejestrowanych byto w woj.
mazowieckim (177,2 tys. szt., czyli 14,8 proc. wszyst-
kich), wielkopolskim (10,4 proc.) i $laskim (10,1 proc.).
Najmniej motocykli znajduje sie w rejestrach urze-
dow wojewodztw: opolskiego (2,5 proc.), lubuskiego

« | PZPM

per cent (down by 1.8 percentage points year-to-year),
while the share of 125cc-powered motorcycles fetched
26.6 per cent. Holding nearly 32.5 percent of share,
500cc-750cc units take the lead also in the 20 years
and over motorcycle category.

Registrations also include 1,355 electric and hybrid mo-
torcycles, of which 1,158 are fitted with an electric drive
and are four years and under.

Most popular makes and provinces

With 15.9 per cent share in the segment and 17,400
units, Honda was the most popular make among four
years and under motorcycles at end-2022. It outper-
formed Yamaha(12.4 per cent) and BMW (9.2 per cent).
Most sought-after makes in the segment of motorcy-
cles aged 5-10 years were Yamaha (23,200 units and
13.7 per cent of share), outperforming Honda (also
13.5 per cent), and Romet Motors (11.3 per cent).

At end-2022, the most popular make among 11 to 20
years old motorcycles was Honda (92,700 machines
and 22.6 per cent of share), ahead of Yahama (21.1 per
cent), and Suzuki(16.7 per cent).

Leading the way among the oldest, more than 20-year-
old machines, was Honda (106,600 units, what gave
it 21.0 of share), ahead of Yamaha (18.6 per cent),
and Suzuki (13.4 per cent).

The biggest number of motorcycle registrations was
declared by Mazowieckie (177,200 units, or 14.8 per cent
of total registrations), Wielkopolskie (10.4 per cent)
and Slaskie (10.1 per cent) provinces. The lowest

number of motorcycle registrations as declared by the
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Pierwsze rejestracje nowych motocykli w Polsce w 2022 roku [ szt.]
First registrations of new motorcycles in Poland in 2022 [units]

Rejestracje Zmiana % r/r Ogotem
Number of registrations Change % yly Total
N4
8000 7605
7000
6000
18,5
5000
4332
4000
4,5
3000 2683
2388

2000 1793 -3,7 -30,5 4 05 30,4

912 41,0
1000 M- 876 g5 gy

N R

O |
Honda Yamaha BMW  Junak KTM Romet  Benelli  Suzuki Triumph Burton Pozostate
Motors Others
10,8

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CRV

(2,6 proc.) i podlaskiego (3 proc.). Na koniec 2022 roku
liczba motocykli przypadajgca na 1000 mieszkancow
zblizyta sie do 32.

Park motoroweréw

Na koniec 2022 roku zaktualizowany park motoroweréw
w Polsce liczyt 1102,4 tys. szt., o 0,4 proc. mnigj niz w
2021 roku. 48 proc. tej liczby stanowity motorowery w
wieku od 11do 20 lat, 0 2,8 pp. wiecej niz rok wczesniej.
Na maszyny liczace od 5 do 10 lat przypadto 22 proc.
(0o 2 pp. mniej niz rok wczesniej). Najstarsze, ponad

authoritiesof the following provinces: Opolskie (2.5 per
cent), Lubuskie (2.6 per cent), and Podlaskie (3 per cent
each). At end-2022, the number of motorcycles per
1,000 population came close to 32.

Moped fleet

At the end of 2022, the updated moped fleet in Poland
accounted for 1,102,400 units and was down by 0.4 per
cent versus 2021. 48 per cent of this category accounted
for 11- to 20-year-old mopeds which were up by 2.8 per-
centage points year-to-year. 5- to 10-year-old mopeds

raked in 22 per cent of share (down by 2 percentage
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Pierwsze rejestracje nowych motorowerow w Polsce w 2020 roku [ szt.]
First registrations of new mopeds in Poland in 2020 [units]

Rejestracje
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20-letnie stanowity 24 proc. (o 1,4 proc. wiecej niz
w 2021 roku). Tzw. ,martwe dusze” stanowity 341 tys.
motorowerdw, o 9 proc. wiecej nizw 2021 roku.

Motorowery najmtodsze - do czterech lat stanowity
B proc. catosci(o 2,2 pp. mniej w stosunku do 2021roku).
Sredni wiek motoroweru wynosit w aktualizowanej cze-
$ciparku 16,7 lat (1,1 roku wiecej niz w poprzednim okre-
sie), przy medianie 14 lat (wzrost o rok).

Elektrycznych motorowerdw byto 14,8 tys. sztuk (o 3,3
tys. wiecej niz w 2021 roku), i stanowig one 1,3 proc.
parku (0,3 pp. wiecej niz rok wczesniej).

W segmencie motorowerdw liczacych do czterech lat
prym wiedzie Romet Motors z20,3-procentowym udzia-
tem, 0 5,4 pp. mniejszym w stosunku do wczesniejsze-
go roku. Za nim z 15,9-procentowym znajduje sie Junak

¢ PZPM

points year-to-year), whereas the oldest, or more than
two decades old machines accounted for 24 per cent
(up by 1.4 per cent versus 2021). The so called “defunct
registrations” accounted for 341,000 mopeds, or 9 per
cent more versus 2021.

The youngest 4 years and under mopeds had 6 per cent
of share in total fleet (down by 2.2 percentage points
versus 2021). The median age of mopeds from the up-
dated part of the fleet was 16.7 years (up by 1.1 years
versus the previous year), with median age totalling 14
years (up by 1year).

This group includes 14,800 electric mopeds (up by 3,000
versus 2021) which account for 1.3 per cent of the fleet
(anincrease by 0.3 per cent on the previous year).

With 20.3 per cent of share, or performance lower by
5.4 percentage points on a year earlier, Romet Motors
was once more the leader in the segment of 4 years and
under mopeds. Ranking just behind with 15.9 percent



(2,1 punktu proc. powyzej zesztego roku), nastepnie
Barton 8,3 proc.

W przypadku motorowerow w wieku od pieciu do dzie-
sieciu lat na pierwszym miejscu znalazta sie marka
Romet Motors (32,2 proc. udziatu w segmencie) przed
Zipp (13,2 proc.)i Junak (9,6 proc.).

Najwiecej motorowerdw zarejestrowanych byto w woj.
mazowieckim (12 proc. parku), wielkopolskim (10,9
proc.) i slaskim (9,6 proc.). Najmniejszy odsetek zare-
jestrowano w wojewddztwach: podlaskim (2,9 proc.),
lubuskim (3,1 proc.) oraz opolskim (3,6 proc.).

Na koniec 2022 roku na 1000 mieszkancéw przypadto
29 motorowerow.

Pierwsze rejestracje jednosladéw

W 2022 roku urzedy zarejestrowaty po raz pierwszy
107 219 nowych i uzywanych jednosladow, o 2,1 proc.
wiecej nizw 2021 roku. Rejestracje nowych i uzywanych
motocykli wyniosty 83 783 sztuki, o 2,2 proc. wiecej
niz we wczesniejszym roku. Rejestracje motorowerow
wzrosty 0 1,8 proc. do 23 436 sztuk.

W przypadku nowych jednosladow rejestracje w 2022
roku wyniosty 35 324 sztuki, o 3 proc. wiecej niz w 2021
roku. Uzywanych jednosladow zarejestrowano 71 895
sztuk, co oznacza 1,7-procentowy wzrost w poréwnaniu
do 2021 roku.

W ogdlnej liczbie pierwszych rejestracji nowych jedno-
sladow byto 3363 z napedem elektrycznym, o 8,4 proc.
wiecej nizrok wezesniej. Wsrod tych pojazddw byto 2751
elektrycznych skuteréw (o 1,4 proc. mniej niz rok wcze-
$niej) i 897 uzywanych motorowerow elektrycznych
(1,9 razy wiecej niz przed rokiem) oraz 612 nowych moto-
cykli elektrycznych (wzrost 0 125 proc.).

Rejestracje motocykli

PZPM na podstawie danych CEP podaje, ze w 2022 roku
zarejestrowano 23 910 nowych motocykli, 0 10,8 proc.
wiecej niz w poprzednim roku. Rejestracje sprowadzo-
nych uzywanych motocykli zmalaty 0 0,8 proc. do 59 873
sztuk.

Najpopularniejsza marka wsrod nowych motocykli zo-
stata Honda, ktora z rejestracjg 4332 maszyn (o 18,5
proc. wigcej niz rok wczesniej) zdobyta 18,1 proc. rynku.

Drugie miejsce z udziatem 11,2 proc. wywalczyta
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of share was Junak (up by 2.1 percentage points versus
the previous year), ahead of Barton (8.3 per cent).

In the segment of five to 10-year-old mopeds ranking
first was Romet Motors (32.2 of share in the segment),
ahead of Zipp (13.2 per cent), and Junak (9.6 per cent).
Most mopeds were registered in Mazowieckie (12 per
cent of total fleet), Wielkopolskie (10.9 per cent) and
Slaskie (9.6 per cent) provinces. Podlaskie (2.9 per
cent), Lubuskie (3.1 per cent), and Opolskie (3.6 per
cent) had the smallest number of registrations.

At end-2022, the number of mopeds per 1,000 popula-
tion was 29.

First PWT registrations

In 2022, the authorities registered for the first time
107,219 new and used powered two wheelers; or 2.1
per cent more than in 2021. New and second-hand mo-
torcycle registrations accounted for 88,783 units, or
2.2 per cent more year-to-year. Motorcycle registra-
tions were up by 1.8 per cent to 23,436 units.

New powered two-wheeler registrations totalled
35,324 in 2022 and were up by 3 per cent versus 2021.
Last year saw 71,895 used PTW registrations, what
marks a rise by 1.7 per cent as compared to 2021.

Total first PWT registrations included 3,363 all-electric
two-wheelers, a figure higher by 8.4 per cent than the
year before. This number includes 2,751 electric mo-
peds (down by 1.4 per cent on the previous year), 637
second-hand electric mopeds (1.9 times more versus
2021), and 612 new all-electric motorcycles (up by 125
per cent).

Motorcycle registrations

Based on records of the Central Register of Vehicles,
PZPM estimates that 2022 registrations covered 23,910
new motorcycles, or 10.8 per cent more than the year be-
fore. Meanwhile, registrations of imported second-hand
motorcycles were down by 0.8 per cent to 59,873 units.
The most popular brand in the new motorcycle segment
was Honda with 4,332 registered machines (up by 18.5
year-to-year), what secured it 18.1 per cent of market
share.
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Yamaha, rejestrujgc 2683 maszyny, o 12,7 proc. wiecej
niz w 2021 roku. Trzecie miejsce przypadto marce BMW,
ktdra zarejestrowata 2388 motocykli (wzrost o 4,5 proc.)
i zajeta 10,0 proc. rynku.

Na czwartym miejscu znalazt sie Junak z rejestracjami
1793 motocykli (wzrost o 63,0 proc.) i udziatem w rynku
7,5 proc. Na piatym miejscu uplasowat sie KTM, ktory
2022 rok zakonczyt wynikiem 912 motocykli, o 3,7 proc.
gorszym niz rok wczesniej.

W 2022 roku, podobnie jak w poprzednich, najwieksza
popularnoscig cieszyty sie motocykle o pojemnosci
do 125 cm3. W catym roku rejestracje w tej grupie wy-
niosty 10 373 szt. (o 14,0 proc. wigcej niz w 2021 roku),
co sprawito, ze udziat tego segmentu w rynku wzrost
z 42,2 proc. do 43,4 proc. Najpopularniejsze marki
to Honda i Junak.

Druga pod wzgledem pojemnosci silnika klasg byty ma-
szyny o pojemnosci powyzej 1000 cm?®, ktére zajety 16,5
proc. rynku (17,4 proc. rok wczesniej). Rejestracje w tej
grupie siegnety 3947 sztuk, o 5,4 proc. wiecej niz rok
wczesniej. Najpopularniejsze marki to BMW i Honda.
Maszyny o pojemnosci od 250 do 500 cm? znalazty sie
na trzecim miejscu w rankingu popularnosci. Ich udziat
w rynku jest stabilny, minimalnie zmalat z 14,6 do 14,3
proc. przy rejestracji 3411 motocykli (o 8,5 proc. wigcej niz
w 2021 roku). Najpopularniejsze marki to Honda i Benelli.
Motocykle z silnikami o pojemnosci od 500 do 750 cm?®
zdobyty 12,1 proc. udziatu w rynku, o 0,6 pp. mniej niz
rok wczesniej, z rejestracjami 2899 sztuki (wzrost 0 5,5
proc.), a najpopularniejsze marki w tym segmencie to
Yamaha i Honda.

Segment o pojemnosci od 750 do 1000 cm?® zanotowat
5,8-procentowy wzrost do 2416 szt. zdobywajgc 10,1
proc. udziatu w rynku. Najpopularniejsze marki to BMW
i Honda.

Rynkowy udziat motocykli z silnikami o pojemnosci od
125 do 250 cm® zmalat z 1,3 do 1,1 proc. Liczba ich re-
jestracji skurczyta sie 0 13,1 proc. do 252 sztuk. Wsrod
nich najpopularniejszg marka okazata sie KTM przed
Huskvarna.

W podziale na segmenty funkcjonalne, najpopularniej-
sze sg nadal motocykle typu street, z udziatem w rynku
30,7 proc., gdy w 2021 roku siegat 31,4 proc. W 2022
roku rejestracje tej grupy motocykli wzrosty o 8,4 proc.
do 7339 sztuk. W tym segmencie krolujg Yamaha
(902 szt.)i Romet Motors (877 szt.).
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The second position went to Yamaha with 11.2 per cent
of market share and 2,683 registrations, up by 12.7
versus 2021. Ranking third was BMW with 2,388 regis-
tered motorcycles (up by 4.5 per cent)and 10.0 per cent
of market share.

The fourth position was secured by Junak with 1,793
motorcycle registrations (up by 63.0 per cent) and
7.5 per cent of market share. KTM came fifth with 912
motorcycle registrations at end-2022, a figure lower by
3.7 per cent versus the previous year.

Just like in previous years, motorcycles with 125cc en-
gines were most sought after by customers in 2022.
Their all-year registrations stood at 10,373 units (up by
14.0 per cent versus 2021), what led to an increase in
the share of this market segment from 42.2 to 43.4 per
cent. The most popular brands are Honda and Junak.
The second biggest class in terms of the power unit
size were motorcycles with engines bigger than 1,000cc
which raked in 16.5 per cent of the market share (17.4
per cent the year before). Registrations in the segment
accounted for 3,947 units and were up by 5.4 per cent
versus the previous year. Most popular makes in this
segment are BMW and Honda.

Motorcycles with 250 to 500cc units ranked third in
terms of their popularity, while their market share was
stable; it decreased slightly from 14.6 to 14.3 per cent
with 3,411 motorcycle registrations (up by 8.5 per cent
versus 2021). The most popular brands are Honda and
Benelli.

With 2,899 registrations (up by 5.5 per cent), motor-
cycles with engines from 500cc to 750cc secured 12.1
per cent of market share, or 0.6 percentage points less
than the year before, while two most popular makes in
this segment were Yamaha and Honda.

The 750 to 1,000cc segment witnessed an increase by
5.8 per cent to 2,416 units, what gave it 10.1 per cent of
market share. The most popular makes in this segment
are BMW and Honda.

The share of motorcycles with engines from 125cc to
250cc was down from 1.3 to 1.1 per cent as their regis-
trations shrunk by 13.1 per cent to 252 units. KTM was
the most popular brand in this category which managed
to outperform Husqgvarna.

Split by functional segments, street class motorcycles
are still holding strong with 30.7 per cent of market
share versus 31.4 per cent in 2021. In 2022, motorcycle
registrations in this category were up by 8.4 per cent




Druga pozycje w zestawieniu, z 23,2-procentowym
udziatem w rynku zajety duze skutery. Ich udziat wzrost
02,1pp., aliczbarejestracji wyniosta 5548 maszyn. Wio-
dgce marki to Honda(1896) i Yamaha (744).

Na trzeciej pozycji znalazty sie motocykle ON/OFF
z udziatem 19,6 proc., 0 2,7 pp. mniejszym niz rok wcze-
sniej. Wsrod 4678 motocykli tego typu po raz pierwszy
zarejestrowanych w 2022 roku, najpopularniejsze byty
BMW (1272)i Hondy (644).

Choppery i cruisery z rejestracja 2176 sztuk, o 6,9 proc.
wiekszg niz w 2021 roku utrzymaty sie na czwartym
miejscu. Ich udziat w rynku zmalatdo 9,1 proc., 0 0,3 pp.
Najpopularniejsze marki to Junak (760) i Harley-David-
son (327).

W 2022 roku liczba pierwszych rejestracji uzywanych
motocykli siegneta 59 873 sztuki, o 0,8 proc. mniej niz
rok wczesniej. Wsrod motocykli uzywanych pierwsza
tréjka jest niezmienna: Honda (13 282 sztuk), Yamaha
(11134 sztuki) i Suzuki (6291 sztuk).

Rejestracje motoroweréw

W 2022 roku urzedy zarejestrowaty 23 436 nowych
i uzywanych motorowerow, o 1,8 proc. wiecej nizw 2021
roku. Rejestracje nowych motorowerdéw zmalaty o 10,2
proc. do 11 414 sztuk, uzywanych wzrosty o 16,6 proc.
do 12 022 sztuk.

Udziat nowych motorowerdéw zmalat do 32,3 proc.
(o 4,8 punktu proc.) w rynku nowych jednosladéw w
2022 roku.

Junak stat sie najpopularniejszg marka wsréd motoro-
werow. W 2022 roku w urzedach zarejestrowano 2644
nowych pojazdow tej marki, o 41,4 proc. wiecej niz rok
wczesniej. Na drugim miejscu znalazt sie Romet Motors
z rejestracjg 1572 motorowerdw, co oznacza 39,1-pro-
centowy spadek w stosunku do 2021 roku. Na trzecim
miejscu uplasowat sie Barton z wynikiem 1220 rejestra-
cji(wzrost 012 proc.).

Sprowadzonych uzywanych motorowerow zarejestro-
wano 12 022 sztuki, 0 16,6 proc. wiecej nizrok wczesniej.
Na pierwszym miejscu znalazt sie Peugeot (1642 sztuki),
za nim Romet (1402 sztuki) i Piaggio (994 sztuki). Po raz

drugi poza czotowka znalazto sie Kymco.
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to 7,339 units. The segment is dominated by Yamaha
(902 units)and Romet Motors (877).

Ranking second in the league table with 23.2 per cent of
market share were large mopeds whose share was up
by 2.1percentage points, while registrations accounted
for 5,548 machines. Leading brands included Honda
(1,896) and Yamaha (744).

Ranking third were ON/OFF motorcycles with 19.6 per
cent of share, down by 2.7 percentage points year-
to-year. Among 4,678 motorcycles from this category
which were registered for the first time in 2022, BMW
came first(1,272), ahead of Honda (644).

Ranking fourth were once more choppers and cruisers
with 2,176 registrations, up by 6.9 per cent compared to
2021. Their share was down by 0.3 percentage point to
9.1per cent. Most sought-after brands were Junak(760)
and Harley-Davidson (327).

The number of first registrations of used motorcycles
stood at 59,873 units in 2022, down by 0.8 per cent on
a year earlier. The used motorcycle top three remained
stable: Honda (13,282 units), Yamaha (11,134 units), and
Suzuki (6,291 units).

Moped registrations

In 2022, the authorities registered for the first time
23,436 new and used mopeds; or 1.8 per cent more than
in 2021. Registrations of new mopeds were down by
10.2 per cent to 11,414 units, while the figure for second-
hand mopeds was up by 16.6 per cent to 12,022 units.

In 2022, the share of new mopeds in the new pow-
ered two-wheeler market decreased to 32.3 per cent
(by 4.8 percentage points).

Junak became the most popular moped brand. In 2022,
the Polish authorities registered 2,644 new vehicles
from this manufacturer, or more by 41.4 per cent year-
to-year. Ranking second was Romet Motors with 1,572
moped registrations, what points out to a 39.1 per cent
decrease versus 2021. With 1,220 registrations (up by
12 per cent), Barton came third.

Users registered 12,022 second-hand motorcycles,
16.6 per cent more on a previous year. The first place
was secured by Peugeot (1,642 units), second by Romet
(1,402), and third by Piaggio (994). Kymco did not secure
a podium position for the second year running.
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Motoryzacja

Wydane prawa jazdy

W 2022 roku uprawnione organy panstwa wydaty po
raz pierwszy 330,6 tys. dokumentow prawo jazdy,
o 11,2 proc. mniej niz rok wczesniej. Podobng liczbe
wydano w 2014 roku. Liczba wydanych po raz pierwszy
dokumentow odzwierciedla demografie: malejgca
populacja przyczynia sie do spadku zapotrzebowania
na uprawnienia. Dla poréwnania: w rekordowym 2008
roku wydano po raz pierwszy blisko 842 tys. praw
jazdy. Najlepszym miesigcem 2022 roku okazat sie
marzec, gdy urzednicy wydali 32,6 tys. praw jazdy, o po-
nad 5 tys. powyzej $redniej miesiecznej. Najstabszym
miesigcem bytlipiec (24,9 tys.).
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Automotive sector

Issued driving licences

In 2022, public authorities issued 330,600 first time
driving licenses, a figure lower by 11.2 per cent com-
pared to the previous year. A similar number of driv-
ing licenses was issued in 2014. For the first time, the
number of first-time driving licenses reflects Poland's
demographics: dwindling population translates into
lower demand. For comparison, nearly 842,000 first
driving licences were issued in the record-breaking
year of 2008. The best result in 2022 was reported in
March when civil servants handed over 32,600 driv-
ing licenses to new drivers, more than 5,000 above
the monthly average. The lowest figure was declared
in July (24,900).
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Liczba wydanych po raz pierwszy dokumentéw ,prawo jazdy” wszystkich kategorii

The number of first-time driving licenses of all categories
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Najwiecej dokumentéw wydaty urzedy woj. mazowiec-
kiego (46,8 tys.), Slaskiego (35,6 tys.) i wielkopolskiego
(33,3 tys.). Najmniej opolskiego (7,4 tys.), lubuskiego
(8,6 tys.)i podlaskiego (9,9 tys.).

Maleje takze liczba wydanych i bedgacych w obro-
cie praw jazdy. Do korica 2021 roku (najnowsze dane
CEPIK jakimi dysponujemy) panstwo wydato tgcznie
22 135,8 tys. praw jazdy, w poréwnaniu do 2020
roku jest to wiecej o 1,6 proc. Z wydanych do konca
2021 roku dokumentow 9133,2 tys. nalezato do kobiet,
za$ 13 002,6 tys. do mezczyzn.

Bezpieczenstwo ruchu drogowego

Komenda Gtowna Policji raportuje, ze w 2022 roku
na polskich drogach wydarzyto sie 21 322 wypadki,
0 6,5 proc. mniej niz w 2021 roku. Liczba zabitych zma-
lata 0 15,5 proc. do 1896 o0s6b, a rannych byto mniej
0 6,3 proc. (24 743, w tym 7541 ciezko), wynika z da-
nych policji. Policja otrzymata 362,3 tys. zgtoszen kolizji
0 14,3 proc. mniej niz rok wczesniej.
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The biggest number of driving licenses was issued by
licensing and transport departments in Mazowieckie
(46,800), Slaskie (35,600), and Wielkopolskie (33.300)
provinces, with Opolskie (7,400), Lubuskie (8,600) and
Podlaskie (9,900) provinces on the bottom of the list.

The number of issued and valid driving licences is also
going down. By the end of 2021 (the latest data from
the Central Register of Vehicles and Drivers available)
the state authorities issued 22,135,800 driving licen-
ses altogether, what marks an increase by nearly
1.6 million documents versus 2020. 9,133,200 docu-
ments issued by the end of 2021 were handed
over to females and 13,002,600 to males.

Road safety

The Police Headquarters reports that in 2022 Polish
roads witnessed 21,322 accidents, or 6.5 per cent less
than in 2021. The number of fatalities was down by
15.5 per cent to 1,896 victims, while casualties were
down by 6.3 per cent (24,743), confirm police statistics.
The police received 362,300 collision reports, or 14.3

per cent less than the year before.
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W poréwnaniu do 2021 roku liczba wypadkdéw wzrosta
w jednym wojewddztwie (dolnoslgskim), w $lgskim
wzrosta liczba ofiar $miertelnych, natomiast w dolno-
slaskim i matopolskim liczba rannych.

Najciezsze wypadki zdarzaty sie w wojewddztwie pod-
laskim; na 100 wypadkow policja zanotowata w 20,7
zabitych. Rok wczesnie to wojewodztwo takze byto na
pierwszym miejscu, ze wskaznikiem 18,2. Na drugim
miejscu znalazto sie lubelskie ze wskaznikiem 15,4.
Na przeciwnym krancu listy, w matopolskim, ten wskaz-
nik wyniost 4,6, zas w pomorskim 6,3. Oba wojewddztwa
wypadty réwnie dobrze rok wczesniej.

Bezpieczenstwo ruchu drogowego w Polsce
Road safety in Poland
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W przeliczeniu na 100 tys. wypadkéw woj. pomorskie
zanotowato 122,2 rannych, co jest najgorszym w Polsce
wskaznikiem, gdy najlepszy ma lubelskie (103,8).

Kierujacy pojazdami spowodowali 90,9 proc. wypad-
kow, w ktorych zgineto 85,5 proc. ofiar. Rowerzysci byli
sprawcami 6,7 proc. wypadkow (poniosto w nich $mierc
4,4 proc. ofiar), natomiast piesi 5,1 proc. ogolnej liczby

« | PZPM
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In comparison with 2021, the number of accidents went
up in just one province (Dolnoslgskie), while the num-
ber of fatalities was up in Dolnoslgskie and Matopolskie
provinces.

Gravest road accidents took place in Podlaskie province
where according to police statistics one hundred road
accidents took the toll of 20.7 lives. With the rate set at
18.2, this province also ranked first the year before. Ran-
king second was Lubelskie with 15.4 fatalities. The rate
for Matopolskie and Pomorskie provinces that came last
on the list stood at 4.6 and 6.3, respectively. Both pro-
vinces also declared robust numbers the year before.

~
N
[{-]
© Q
o < 8
S ~
M N
(]
M
=) ~» 0 )
[{-] © (]
nF S 8 2
© ©0
& I o 1 P 3
[ | [ m-_ N
2020 2021 2022
Ranni Kolizje
Casualities Collisions

There were 122.2 casualties per 100,000 accidents in
Pomorskie province, what corresponds to the lowest
road safety rate in Poland, while the best figure was
demonstrated by Lubelskie (103.8).

Drivers caused 90.9 per cent of accidents that claimed
85.5 per cent of lives. Cyclists were responsible for 6.7

per cent of accidents (with 4.4 per cent of fatalities),



wypadkow, a poniosto w nich $mier¢ 10,6 proc. ofiar.
W terenie zabudowanym miato miejsce 70,6 proc.
wypadkow, ale zgineto w nich 39,6 proc. ofiar, gdy
na wypadki poza terenem zabudowanym, ktére sta-
nowity 29,4 proc. zdarzen, przypadto 60,4 proc. ofiar.
79 proc. wszystkich wypadkow miato miejsce na dro-
gach dwukierunkowych, jednojezdniowych i w tych
wypadkach policja odnotowata 84,4 proc. zgondw.
Na autostrady i drogi ekspresowe przypadto 1,7 proc.
wszystkich wypadkow i 3,4 proc. zgonow.
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whereas pedestrians were accountable for 5.1 per
cent of total accidents which add up to 10.6 per cent of
fatalities.

70.6 per cent of accidents that correspond to 39.6 per
cent of fatalities took place in developed areas, whi-
le accidents outside build up areas that correspond
to 29.4 per cent of all such incidents claimed nearly
60.4 per cent of lives.

79 per cent of all accidents took place on dual lane
roads or single carriageways and led to 84.4 per cent
of fatalities recorded by the police. 1.7 per cent of all
accidents and 3.4 per cent of fatalities account for
motorways and expressways.

Ofiary wypadkow drogowych w relacji do gestosci autostrad w 2019 roku
Number of deaths in road accidents in relation to motorway density in 2019

Panstwo
Country

Ofiary $miertelne na mld pas-km
Fatalities per bln pas-km

Autostrady na 1000 km kw.
Motorways per 1000 sq km

Rumunia / Romania
Polska / Poland
Butgaria / Bulgaria
totwa/ Latvia
Wegry / Hungary
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Francja/ France

Niemcy / Germany
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Holandia / Netherlands

Zrédto: Eurostat
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Najniebezpieczniejszymi  miesigcami okazaty sie
w 2022 roku czerwiec (11,0 proc. ogdlnej liczby wypad-
kow), oraz sierpien (10,3 proc.). Z kolei pod wzgledem
dni tygodnia fatalne sg pigtki. W te dni policja zanoto-
wata 17,0 proc. wypadkoéw, 15,9 proc. zgonéw i 16,8 proc.
rannych. Do ponad jednej trzeciej wypadkow (37,5 proc.)
doszto pomiedzy godz. 13.00i 18.00.

Pijani uczestnicy ruchu uczestniczyli w 2022 roku 2248
wypadkach (10,5 proc. ogotu), w ktérych zgineto 268

osob (14,1 proc.), a 2567 zostato rannych (10,4 proc.).

Z winy pijanych doszto do 1729 wypadkow, w ktorych
zginety 220 osob.

4

Most fatal months in 2022 were June (11.0 per cent of
total accidents) and August (10.3 per cent), while Fri-
days are the most tragic day of the week. On this week-
day the police reported 17.0 per cent of total accidents,
15.9 per cent of fatalities and 16.8 per cent of casual-
ties. More than one-third of accidents (37.5 per cent)
take place between 1:00 pm and 6:00 pm.

Drunken participants of the road traffic caused 2,248
accidents in 2022 (10.5 per cent of total accidents)
that claimed 268 lives (14.1 per cent) and left 2,567
injured (10.4 per cent). DUI drivers caused 1,729 acci-
dents that took the toll of 220 human lives.
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W raporcie o kosztach wypadkow drogowych w Pol-
sce w 2021 roku Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego szacuje, ze wyniosty one 39,3 mid zt.

Kradzieze samochodow

W 2022 roku policja zanotowata 7109 przypadkow kra-
dziezy samochodow, o 15,1 proc. mniej niz rok wcze-
sniej. Przestepstw wykrytych byto 25,9 proc., o 1,9 pp.
wigcej nizw 2021 roku.

Najwiecej aut skradziono w woj. mazowieckim (niemal
3 tys. szt.). Najmniej kradziezy policja odnotowata
w woj. opolskim (blisko 100 szt.). Najpopularniejsze
marki to Toyota oraz samochody z grupy VW.

Wedtug policji ztodzieje najczesciej dziatajg na ulicach,
parkingach niestrzezonych i osiedlowych. Funkcjona-
riusze szacuja, ze do 90 proc. skradzionych aut rozbie-
ranych jest na czesci.

Wedtug opracowania Dziatu Analiz PZPM przygotowane-
go na podstawie danych CEP liczba pojazdéw wyreje-
strowanych w 2022 roku z powodu kradziezy wyniosta
7795 i byta 0 9,4 proc. nizsza niz rok wczesniej. Wsrod
skradzionych pojazdow 35,7 proc. miato do czterech lat,
zas ponad 10-letnie stanowity 30,1 proc.

Liczba skradzionych samochoddw osobowych [szt. ]
Number of passenger cars stolen [units]
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In the report on the costs of road accidents in Poland
in 2021, the National Road Safety Council estimates
that they amounted to PLN 39.3 billion.

Auto theft

In 2022, the police recorded 7,109 cases of car theft,
less by 15.1 per cent on a year earlier. 25.9 per cent
of cases were resolved, what marks an increase by
1.9 per cent versus 2021.

Most cars were stolen in Mazowieckie province (nearly
3,000). The lowest car theft statistics were reported by
Opolskie (nearly 100 cases). Most stolen makes include
Toyota and VW brands.

The police argues that car thieves usually operate in
the streets, at unguarded and community parking sites.
They estimate that up to 90 per cent of vehicles are sto-
len and dismantled for spare parts.

A study of PZPM's Analyses Department based on
records of the Central Register of Vehicles reveals that
7,795 vehicles were taken off the road in 2022 following
their theft, a figure lower by 9.4 per cent versus the
previous year. 35.7 per cent of all stolen vehicles were
4 years and under, while more than a decade old models
accounted for 30.1 per cent.

8823
8706 8373
7109

2019 2020 2021 2022



Ubezpieczenia

Wedtug raportu Komisji Nadzoru Finansowego wartos$¢
zebranej w 2022 roku sktadki majatkowej od ubez-
pieczen komunikacyjnych OC i AC doszta do 26 mlid zt
i byta 0 5,7 proc. wieksza niz rok wczesniej. W 2021 roku
dynamika wzrostu siegneta 5,1 proc.

Zebrana sktadka z ubezpieczen komunikacyjnych
stanowita 51,9 proc. wplywow z ubezpieczen majat-
kowych, o 1,1 punktu proc. mniej w stosunku do roku
wczesniejszego.

W 2022 roku udziat ubezpieczen AC w sktadce zebranej
od ubezpieczen majgtkowych wzrést o 1,1 pp. do 20,9
proc. Udziatubezpieczen OC zmalat do 29,9 proc., mniej
0 2,2 punktu proc. w stosunku do wczesniejszego roku.
Wartos¢ zebranych sktadek z polis OC przekroczyta
15 mld zt i byta o 0,7 proc. wieksza niz przed rokiem.
Sktadka zebrana z polis AC wzrosta o 13,5 proc. do
przeszto 11 mld zt, gdy dynamika przyrostu w 2021 roku
siegneta 10,2 proc.

01 Polska / Poland

Insurance

A report of the Polish Financial Supervision Autho-
rity reveals that total auto TPO and comprehensive
insurance premium in 2022 accounted for PLN 26 bil-
lion and was higher by over 5.7 percent year-to-year.
In 2021, growth dynamics fetched 5.1 per cent.

The value of motor insurance premiums accounted
for 51.9 per cent of total revenue generated on non-li-
fe insurance or was down by 1.1 percentage points on
ayear earlier.

In 2022, the share of comprehensive insurance in total
non-life insurance was up by 1.1 percentage points to
20.9 per cent. Compared to the previous year, the share
of TPO went down by 2.2 percentage points to 29.9 per
cent, while the value of TPO premium exceeded PLN
15 billion and was up by 0.7 per cent. The value of com-
prehensive premium went up by 13.5 per cent to more
than PLN 11 billion, whereas growth dynamics in 2021
stood at 10.2 per cent.

Sktadka ubezpieczeniowa brutto od pojazdow drogowych [ min zt]
Gross contribution for road vehicle insurance [million zt]
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Odszkodowania i $wiadczenia brutto [min zt]
Gross indemnity paid [million zt]
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Udziat ubezpieczen komunikacyjnych w catosci sktadki ubezpieczen majgtkowych [ %]
Car insurance share in total property insurance market
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Liczba wszystkich pojazdow wyrejestrowanych [szt. J*
Number of all unregistered vehicles [units]*
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Source: CEPIiK/* PZPM data sourced from CEPiK (without temporary registrations)

Towarzystwa ubezpieczeniowe zawarty w 2022 roku
30 196 219 polis od odpowiedzialnosci cywilnej posia-
daczy pojazdow mechanicznych, o 1,3 proc. wiecej niz
w 2021 roku. Liczba wystawionych polis AC zmalata
012,6 proc. do 7080 097 szt.

Srednia warto$é sktadki OC w 2022 roku wyniosta sie-
gneta 497 zt i byta w tej samej wysokosci co zebrana
rok wczesniej. Przecietna skfadka zebrana z polisy AC
przekroczyta 1,55 tys. zt i byta 0 29,2 proc. wieksza
nizw 2021 roku.

Wartos$¢ wyptat z polis OC wzrosta o 6 proc. do 9840,4
min zt. W przypadku odszkodowan z polis AC, wartosc
wyptat powiekszyta sie 0 6,9 proc. do 6412,2 min zt.

At end-2022, insurance companies issued 30,196,219
TPO contracts to owners of motor vehicles, i.e.
1.3 per cent more than in 2021. The number of written
comprehensive contracts was down by 12.6 per cent
to 7,080,097.

Meanwhile, the value of an average TPO premium
in 2022 stood at PLN 497 and remained unchanged
year-to-year. The value of the average comprehensi-
ve premium exceeded PLN 1,550 and was up by 29.2
per cent versus 2021.

The value of TPO auto claims was up by 6 per cent to
PLN 9,840,400. Insurance companies settled compre-
hensive insurance claims worth PLN 6,412.2 million,

an amount higher by 6.9 per cent.
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Pojazdy wycofane z eksploatacji

Wedtug danych Polskiego Zwigzku Przemystu Motory-
zacyjnego opracowanych na podstawie CEP, w Pols-
ce w 2022 roku wyrejestrowano 639 tys. pojazdow,
01,7 proc. wiecej nizw 2021 roku.

Najliczniejszg grupe stanowity samochody osobowe,
ktorych wyrejestrowano 552 tys., o 0,2 proc. wiecej niz
rok wczesniej. Lekkich samochodow dostawczych wy-
rejestrowano 48,1 tys., czyli o 3,3 proc. wiecej niz rok
wczesniej. Wyrejestrowano takze 14,2 tys. samocho-
déw ciezarowych (wzrost o 27,9 proc.), 8,6 tys. przy-
czep i naczep (wiecej o 44,4 proc.), 2,4 tys. autobusow
(wiecej o0 33,4 proc.) i 12,3 tys. jednosladow (wzrost
010,4 proc.).

Z powodu demontazu w 2022 roku wyrejestrowano
466,8 tys. pojazddw, o 12,6 proc. mniej niz rok wczesniej.
Na ztom trafito 73,1 proc. wyrejestrowanych samo-
chodéw. Z powodu zbycia za granice wyrejestrowano
25,3 proc. pojazdow, a z powodu kradziezy 1,2 proc.

Z analiz PZPM przygotowanych na podstawie danych
CEPiK wynika, ze 87,1 proc. ztomowanych aut miato
ponad 10 lat.

Najwiecej wyrejstrowan pojazdéw w 2022 roku za-
notowano w woj. mazowieckim (14,0 proc.), $laskim
(12,0 proc.) oraz wielkopolskim (10,5 proc.).

Paliwa

Sprzedaz paliw

Polska Organizacja Przemystu i Handlu Naftowego
oblicza, ze w 2022 roku w Polsce zuzycie ON wzrosto
0 3 proc. do blisko 22,7 min m?, konsumpcja benzyn silni-
kowych powigkszyta sie 0 5 proc. do niecatych 7,2 min m®.
Polska Organizacja Gazu Ptynnego oblicza konsumpcje
autogazu LPG w Polsce na blisko 1880 tys. ton, o 3,6
proc. wigcej w stosunku do 2021 roku.

Polska jest importerem paliw i w 2022 roku 24 proc.
benzyn silnikowych pochodzito zza granicy (o 3 punkty
proc. wiecej niz w 2021 roku). Dla ON ten odsetek wy-
nositw 2022 roku 32 proc. i byt na tym samym poziomie
Cco W roku wczesniejszym.

W catym 2022 roku sprzedaz benzyn silnikowych pre-
mium, drozszych $redniorocznie od standardowego
paliwa o 25-35 groszy na litrze, zmalata o 23,4 proc.
i w rezultacie ich udziat w catosci sprzedazy benzyn

« | PZPM

End-of-life vehicles

Figures of the Polish Automotive Industry Association
based on records of the Central Registry of Vehicles
reveal that over 639,000 vehicles were declared off the
road in 2022, that is, 1.7 per cent more than in 2021.
The most numerous group was made up by passenger
cars which accounted for 552,000 sign-offs, a figure
higher by 0.2 per cent year-to-year. Meanwhile, de-
-registrations accounted for 48,100 light commercial
vehicles, a result higher by 3.3 per cent versus the
previous year. This figure also included 14,200 trucks
(up by 27.9 per cent), 8,600 trailers and semi-trailers
(up by 44.4 per cent), 2,400 buses (up by 33.4 per cent)
and 12,300 powered two-wheelers (up by 10.4 per cent).
466,800 of all types of motor vehicles were declared
off the road following their dismantling, a number lower
by 12.6 per cent year-to-year. 73.1 per cent of all de-re-
gistered vehicles were scrapped. 25.3 per cent of all
end-of-life vehicles were sold overseas and 1.2 per cent
were reported stolen.

PZPM's analyses based on data from the Central Re-
gister of Vehicles and Drivers reveal that 87.1 per cent
of scrapped vehicles were more than a decade old.

The lowest number of de-registered vehicles in 2022
was reported for Mazowieckie (14.0 per cent), Slaskie (12.0
per cent) and Wielkopolskie (10.5 per cent) provinces.

Fuel

Fuel sales

Polish Organization of Qil Industry and Trade reveals
that in 2022 diesel consumption went up by 3 per cent
to nearly 22.7 million cubic meters, while petrol con-
sumptionincreased by 5 per cent to less than 7.2 million
cubic meters.

The Polish Liquefied Gas Organisation estimates that
LPG consumption in Poland stands at nearly 1,880,000
tons, i.e. 3.6 per cent more compared to 2021.

Poland imports fuel and 24 percent of total petrol fuel
marketed domestically was sourced from other co-
untries in 2022 (up by three percentage point versus
2021). Imported diesel oil accounted for 32 per cent of
total fuel in 2022 and remained unchanged since the
previous year.

Throughout 2022, sales of premium petrol whose an-
nual average prices are higher by PLN 0.25-0.33 per




Zuzycie paliw w Polsce [000 m?]
Fuel consumption in Poland [000 m?]
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zmalat do 5 proc. rynku krajowego i 7 proc. sprzedazy
cztonkow POPiHN.

Sprzedaz ON premium zmalata o 17,8 proc., a ich udziat
w sprzedazy wynidst 5 proc. dla catego rynku i 11 proc.
dla cztonkow POPiHN.

Wedtug danych POPiHN w 2022 roku najwigeksza sprze-
daz detaliczng paliw odnotowano w woj. mazowieckim,
Slgskim, dolnoslgskim i wielkopolskim (tgcznie 44,4
proc. sprzedazy, o 0,2 punktu proc. wiecej niz w 2021
roku). Najnizszg sprzedaz w 2022 roku POPiHN zano-
towat w woj. warminsko-mazurskim, $wietokrzyskim,
podlaskim i opolskim (tacznie 11,5 proc., o 0,1 proc.
wiecej w stosunku do 2021 roku).

W 2022 roku srednie ceny detaliczne paliw wzrosty.
W przypadku benzyn silnikowych 95 o 22 proc. do
8,64 zt/litr), dla ON o 34 proc. do 7,19 zt. LPG podrozat
srednio o 21 proc. do 3,24 zt. Relacja ceny autogazu
do benzyny pozostata na poziomie z 2021 roku, czyli
49 proc. Réznica w cenie miedzy litrem EU95 i ON
wyniosta w 2022 roku 55 groszy na litrze na nieko-
rzy$¢ benzyny, gdy rok wczesniej ON byt drozszy
0 9 groszy.

litre versus standard petrol went down by 23.4 per cent.
Consequently, their share in total petrol sale dwindled
to b per cent of the domestic market and to 7 percent
of sales of POPiHN member organisations.

Premium diesel sales were down by 17.8 per cent and its
share in sales stood at 5 per cent for total market and
11 per cent for POPiHN member organisations.

POPiIHN reports that the highest retail fuel sales in 2022
were declared in Mazowieckie, Slaskie, Dolnoslaskie
and Wielkopolskie provinces (44.4 per cent of sales
altogether, up by 0.2 percentage points versus 2021).
The Organisation reveals that the lowest sales figures
in 2022 were reported in Warminsko-Mazurskie, Swie-
tokrzyskie, Podlaskie and Opolskie provinces (11.5 per
cent of sales altogether, up by 0.1 per cent versus 2021).
Average retail prices of fuel spiked in 2022. Retail prices
for 95 petrol went up by 22 per cent to PLN 6.64 per litre
andin case of diesel by 34 per centto PLN 7.19. LPG pri-
ces were up by 21 per cent to PLN 3.24 on average. The
auto gas to petrol price ratio remained unchanged ver-
sus 2021 and totalled 49 per cent. The price difference
between one litre of EU35 and ON stood at PLN 55 per
one litre in 2022 to the disadvantage of petrol, whereas the

price of diesel was higher by PLN 0.09.
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Uzytkownicy samochodow kupili w 2022 roku 140,1 tys.
ton smarow, o 1,7 proc. mniej niz w 2021 roku. Oleje
dla motoryzacji to 59,1 proc. sprzedazy wszystkich
olejow smarowych w kraju, o 0,2 punktu proc. wigcej
w stosunku do wczesniejszego roku.

Sprzedaz olejow silnikowych dla samochodow ogotem
wyniosta 115,4 tys. ton, o 0,9 proc. mniej niz rok wcze-
sniej. Dla samochodow osobowych sprzedaz wzrosta
w 2022 roku o 0,6 proc. do 70 tys. ton, a do ciezarowych
skurczyta sie 0 3,9 proc., do 41 tys. ton. POPiHN podaje,
ze od lat spada udziat olejow mineralnych, ro$nie zas
syntetycznych i potsyntetycznych, zaréwno w segmen-
cie aut osobowych jak i ciezarowych.

Sprzedaz autogazu [000 ton]
Sales of LPG for cars[000 ton]
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Koncerny buduja stacje

Stacji paliw sprzedajgcych co najmniej dwa rodzaje pa-
liw byto na koniec 2022 roku 7898, wiecej o 46 obiektow
w stosunku do 2021 roku. Z tej liczby 24,3 proc. rynku
przypadto na Orlen, 25,6 proc. majg koncerny zagranicz-
ne. Na hipermarkety przypadto 2,2 proc. Reszte mieli
operatorzy niezalezni, w tej grupie 1411 stacji nalezato

¢ PZPM

Motorists bought 140,100 tons of lubricants in 2022,
or 1.7 per cent less than in 2021. Motor oil accounted
for 59.1 per cent of total lubricant sales in Poland and
was up by 0.2 percentage points versus previous year.

Total sales of lubricants accounted for 115,400 tons and
were down by 0.9 per cent versus the previous year. In
2022, sales of lubricants for passenger cars were up by
0.6 per cent to 70,000 tons, while sales of lubricants for
trucks shrunk by 3.9 per cent to 41,000 tons. POPiHN
reports that the share of mineral oil has been plumme-
ting for years, while a bigger share is gained by synthetic
and semi-synthetic blends, both in the passenger car

and truck segments.
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Oil companies are building petrol stations

At end-2022, there were 7,898 gas stations offering at
least two types of fuel, a figure higher by 46 facilities
versus 2021. 24.3 per cent of the market share was se-
cured by Orlen, while its foreign counterparts had 25.6
per cent. Hypermarkets had 2.2 per cent of market
share. The remaining share was left to independents.



Liczba stacji paliw na koniec 2022
Number of petrol stations at the end of 2022
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do operatorow, ktorzy pod jedng marka mieli przy-
najmniej 10 stacji. W catym rynku ich udziat siegnat
17,9 proc.

Najwieksza siecig dysponuje Orlen, majgcy 1920 obiek-
tow, o 101 wiecej niz w 2021 roku. Orlen miat na koniec
roku 20 stacji pod marka Bliska oraz 38 stacji przyauto-
stradowych, najwiecej sposrod wszystkich marek.

Sie¢ Lotosu, w ktorej znajdowato sie 16 autostradowych
stacji, zostata rozparcelowana miedzy Orlen i wegierski
MOL (414 obiektow).

Pod wzgledem liczby stacji wiceliderem rynku jest fir-
ma BP, ktora na koniec 2022 roku miata 574 stacje,
o 1 wiecej niz rok wczesniej. Przy autostradach lezy
16 stacji BP. Marka Shell dysonowata 455 obiektami,
w tym 12 stacjami przy autostradach. Sie¢ stacji pod
markg Moya nalezy do spotki Anvim i liczy 401 obiektow,
0 32 wigcej niz rok wczesniej.

Do supermarketow nalezy 171 stacji, ale agresywna po-
lityka cenowa sprawia, ze majg one znaczacy udziat
w sprzedazy paliw, wiekszy anizeli w rynku stacji. Wsrod
operatorow niezaleznych najaktywniejsze byty sieci:
grupa Pieprzyk i Unimot z marka Avia.

Na stacjach jest takze 212 tadowarek szybkich i 167
wolnych (odpowiednio) 28,2% i 9,2% dostepnych

w kraju tego typu urzadzen.

Koncerny zagraniczne
Foreign companies
2024

‘ Grupa Lotos

Orlen
1920

1,411 stations from this category were owned by opera-
tors who had at least 10 stations under a single brand.
Their share in total market stood at 17.9 per cent.

With 1,920 facilities, or 101 stations more than in 2021,
PKN Orlen operated the largest nationwide network.
At the end of the year Orlen was operating 20 Bliska
brand stations and 38 service stations, what is the
highest figure for all brands.

Lotos network which comprises 16 motorway gas sta-
tions was split between Orlen and Hungarian MOL
(414 facilities).

Coming next in terms of the number of stations is BP
with 574 facilities at end-2022, or 11 more year-to-
-year. 16 BP fuel stations are operating in motorway
service areas. Shell operated 455 facilities, including
12 gas stations in motorway service areas. Moya cha-
in is owned by Anvim and comprises 401 stations,
or 32 more than the year before.

Supermarket chains have 171 facilities, but their ag-
gressive price policy is securing them a substantial
share in fuel sales which is bigger than the share in the
gas station market. Most active independent operators
included Pieprzyk group and Unimot with its brand Avia.
Petrol stations are also fitted with 212 fast chargers
and 167 slow chargers, what corresponds to 28.2%
and 8.2% of these facilities in Poland, respectively.

M




112

Raport PZPM 2023/2024

Najwigksze zagraniczne sieci stacji na koniec 2022 [ liczba stacji]
The biggest chains of foreign petrol stations at the end of 2022 [ number of petrol stations]
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Zmotoryzowani utrzymujg budzet panstwa

W 2022 roku dzieki zakupom detalicznym paliwa war-
tosci 194 mld zt, do panstwowej kasy wptyneto 57 mld
zt (VAT, akcyza, optata paliwowa i optata emisyjna),
co stanowito 11,3 proc. dochoddw panstwa.

Widzgc rosngce ceny ropy naftowej i spadajgca war-
tosc¢ ztotowki, rzad zmniejszyt w 2022 roku podatki
od paliw. W cenie detalicznej benzyny EU95 akcyza sta-
nowita 21 proc. (rok wczesniej 28 proc.), podatek VAT
8 proc. (rok wczesniej 19 proc.) optata paliwowa 2
proc. (w poprzednim roku 3 proc.), zas optata emisyjna
pozostata na wczesniejszym poziomie 1 proc. Srednio
w litrze warto$c¢ danin siegneta 2,19 zt.

W przypadku ON, podatek VAT zmalat z 19 do 8 proc.,
akcyza z 22 do 15 proc., optata paliwowa z 6 do 5 proc.
i optata emisyjna pozostata niezmieniona na poziomie
1 proc. kgcznie dato to obcigzenie litra podatkami
w wysokosci 2,1 zt. W przypadku autogazu udziat VAT
zmalat z 19 do 8 proc., akcyzy z 13 do 7 proc., zas optaty
paliwowejz 4 do 3 proc. - razem 58 groszy na litrze.

Na potrzeby ruchu samochodowego dziataja w Pol-
sce dwie duze rafinerie i blisko 7,9 tys. stacji paliw.

¢ PZPM
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Motorists support the state budget

In 2022, retail fuel sales totalling PLN 194 billion ge-
nerated PLN 57 billion worth of revenue for the state
budget (value-added tax, fuel surcharge and emission
surcharge), what corresponds to more than 11.3 per
cent of budgetary revenue.

Faced by soaring crude oil prices and the plummeting
value of the Polish Zloty, the government decided to
slash fuel taxes in 2022. 21 percent of the EUS5 reta-
il price accounted for the excise duty (28 per cent the
year before), 8 per cent for value-added tax (versus 19
per cent in 2021), 2 per cent for fuel surcharge (3 per
cent the year before), while emission surcharge rema-
ined unchanged at 1 percent. Taxes accounted for PLN
2.19in the price of one litre of fuel on average.

In case of diesel, value-added tax went down from 19 to
8 percent, excise duty decreased from 22 to 15 percent,
fuel surcharge from 6 to 5 percent, and the emission
surcharge remained stable at 1 per cent, what added
an additional PLN 2.1 to the price of one litre of fuel. In
case of auto-gas, the share of value-added tax was down
from 19 to 8 per cent, excise duty decreased from 13 to 7
per cent of the price, while fuel surcharge shrunk from 4
to 3 per cent, what adds up to PLN 58 per litre altogether.



Cata branza paliwowa zatrudnia ok. 90 tys. osob. Stacje
paliw sg czesto rodzinnymi przedsigwzigciami i tylko
z tej dziatalnosci utrzymuje sie ok. 10 tys. rodzin, czyli
40 tys. osob.

Transport drogowy

W 2022 roku praca przewozowa samochodowych prze-
woznikéw pasazerskich byta o 55,6 proc. wieksza niz
w 2021 roku. Wedtug danych GUS, w 2022 roku praca
przewozowa samochodowego transportu pasazerskie-
go wyniosta 11,6 mld pasazerokilometrow (18,3 proc.
pracy catego transportu). Liczba przewiezionych osob
wzrosta w tym samym czasie o 27,2 proc. do niemal
214,5 min. Z autobuséw skorzystato 37,5 proc. podréz-
nych.

Praca transportu samochodowego w przewozach
towarowych siegneta 406,9 mld tkm, czyli 81,7 proc.
pracy catego transportu. Przewozy tadunkow liczone
w tonach wyniosty 1,98 mlid ton.

Transport samochodowy rzeczy zanotowat w 2022 roku
wedtug danych GUS 0,8-procentowy spadek pracy
przewozowej do 406,9 mid tkm, co dato w cato$ci rynku
81,7 proc. udziatu. Przetransportowany tonaz wzrost
01,2 proc. do 1,98 mld ton, zapewniajgc 86,8 proc.udzia-
tow. W 2022 roku branza samochodowego przewozu
rzeczy zanotowata 176,8 mld zt przychoddw, o 29,7 proc.
wiecej niz w 2021 roku. Rok wczesniej dynamika siegata
7.2 proc. Rynek przewozow samochodowych stanowi
91,1proc. rynku przewozéw tadunkow. W 2022 roku przy-
chody z tytutu samochodowego transportu pasazerow
wzrosty o 31,8 proc. do 11,6 mid z. Stanowi to 37 proc.
rynku przewozow osob. GUS podaje, ze wskaznik rento-
wosci netto wzrost w 2022 roku do 4,2 proc. z 4,1 proc.
w 2021 roku. Dla poréwnania w 2019 roku wynidst
3,0 proc.

W samochodowym transporcie drogowym na koniec
2020 roku dziatato ponad 190 tys. przedsiebiorstw,
w tym 111 tys. na wynajem. Branza jest powaznym pra-
codawca: zatrudnia ok. 260 tys. kierowcdw autobusow
i 550 tys. kierowcoéw samochoddw ciezarowych. Biorgc

pod uwage zatrudnienie w obstugujgcych transport
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Two major oil refining plants and nearly 7,900 gas
stations are catering to the needs of Polish motorists.
The entire oil industry employs approx. 90,000 people.
Most petrol stations are family-owned businesses,
and this line of business provides a source of income to
around 10,000 families, or 40,000 people.

Road transport

In 2022, transport performance of road passenger car-
riers was up by 55.6 per cent versus 2021. Initial figu-
res of Statistics Poland reveal that in 2022 transport
performance in road passenger transport accounted
for 11.6 billion passenger-kilometres (18.3 per cent of
total transport). Meanwhile, the number of passengers
was up by 27.2 per cent to nearly 214.5 billion people.
37.5 per cent of travellers opted for buses.

Road transport performance in freights accounted for
406.9 billion tons, or 81.7 per cent of total transport.
Freight transport stood at 1.98 tons.

Figures of Statistics Poland reveal that in terms of
transport performance, freight road transport was
down by 0.8 per cent in 2022 to 406.9 billion tkm, what
gave it 81.7 per cent in total market. Meanwhile, ship-
ping tons were up by 1.2 per cent to 1.98 billion, what
corresponds to 86.8 per cent of share. The sector ge-
nerated PLN 176.8 billion worth of revenue in 2022,
more by 29.7 per cent than in 2021. Its dynamics stood
at7.2 percenttheyearbefore, whataccountsfor91.1per
cent of the freight market. In 2022, the passenger car-
riages market made a rebound and the revenue on pas-
senger road transport grew by 31.8 per cent to PLN 11.6
billion, what accounts for 37 per cent of the passenger
market.StatisticsPolandalsorevealsthatnetprofitability
ratio went up from 4.11in 2021 to 4.2 per cent in 2022
versus 3.0 per cent in 2019.

At end-2020, the road transport industry was home
to more than 190,000 companies, including 111,000
contract hauliers. The sector is a major employer which
provides jobs to approx. 260,000 bus and 550,000
truck drivers. If we add to that employment at forwar-
ding agencies, customs agencies, warehouses, service
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drogowy spedycjach, agencjach celnych i magazynach,
na stacjach obstugi, w sieci wymiany opon oraz sprze-
dazy czesci zamiennych, transport zatrudnia ok. 1 min
0sob. Poniewaz zatrudnienie w Polsce ogotem przekro-
czyto w 2021 roku 16,7 min oséb, w transporcie i pracu-
jacych dla niego ustugach znalazto utrzymanie ponad
6 proc. zatrudnionych.

Przewozy samochodowe tadunkéw

Jak wynika z danych GUS, w 2022 roku praca przewo-
zowa transportu samochodowego wyniosta 406,39 mlid
tkm, 0 0,8 proc. mniej niz w 2021 roku, przy tonazu o 1,2
proc. wiekszym niz przewieziony rok wczesniej, wyno-
szacym 1976,3 min ton.

W 2022 roku przedsiebiorstwa wykonujgce przewozy
na wynajem (transport zarobkowy) wykonaty 86,7 proc.
pracy przewozowej transportu samochodowego (352,8
mld tkm)i przewiozty 59,8 proc. tonazu (1182,6 ton).
Firmy wykonujace przewozy na potrzeby wtasne (trans-
port gospodarczy) odpowiadat za 40,2 proc. tonazu
(793.7 miIn ton) oraz za 13,2 proc. pracy przewozowe;j
(54,1 mld tkm).

GUS podaje takze, ze puste przebiegi stanowity 29 proc.
kilometrazu w transporcie zarobkowym oraz 61,3 proc.
w gospodarczym.

Autobusy coraz mniej popularne

Po powolnej odbudowie przewozow pasazerskich
w 2021 roku (+5,6%), w 2022 roku odnotowano znaczny
wzrost. Jak wynika z danych GUS autobusy przewiozty
w 2022 roku 214,4 mIn pasazerow, o 27,2 proc. wiecej
niz rok weczesniej. Praca przewozowa wzrosta o 56 proc.
do 11,6 mld paskm.

stations, including tyre replacement stations and spa-
re parts shops supporting road transport, the sector
provides employment to around one million people.
With total employment level in Poland estimated at
well above 16.7 million in 2021, it is fair to say that more
than 6 percent of total workforce is engaged in road
transport and related sectors.

Road haulage

Data of Statistics Poland reveal that performance in
road transport accounted for 406.9 billion tkm in 2022,
what marks an decrease by 0.8 per cent versus 2021,
with the tonnage higher by 1.2 per cent than the year
before, amounting to 1,976.3 million tons.

In 2022, companies engaged in contract haulage were
accountable for 86.7 per cent of road transport per-
formance (352.8 billion tkm) and carried 59.8 per cent
of freight tons (1,182.6 tons). Companies engaged in-
-house freight account for 40.2 per cent of freight tons
(793.7 million tons) and 13.2 per cent of transport per-
formance (54.1billion tkm).

Statistics Poland also reveals that empty miles accoun-
ted for 29 per cent of mileage in contract haulage and
61.3 per cent inin-house freights.

The fading popularity of buses

After a slow recovery of passenger transport in 2021
(+5.6%), significant growth was recorded in 2022.
According to data from the Central Statistical Office,
buses carried 214.4 million passengers in 2022, i.e. 27.2
per cent more than the year before. Meanwhile, trans-
port performance was up by 56 per cent to 11.6 billion
passenger-kilometres.

Na koniec 2022 roku urzedy wydaly 57 tys. zezwolen na wykonywanie

zawodu przewoznika drogowego rzeczy dla 2144 tys. pojazdow.

At the end of 2022, offices issued 57,000. pieces of permits to perform

the occupation of road haulage operator for 2144 thousand vehicles.
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Pasazerskie przewozy samochodowe zdobyty 37,5 proc.
przewozow liczonych w liczbie pasazerdw oraz 18,3 proc.
liczonych w pracy przewozowe;j.

W miedzynarodowych przewozach autobusowych licz-
bapasazerow wzrosta do 3,0 min (wzrost o 33 proc.),
zas liczba pasazerokilometrow wzrosta do 4 mld pasa-
zerokilometrow (o 192,7 proc.). Sredni dystans przekro-
czyt tysigc kilometrow i byt niemal 2 razy mniejszy niz
w przewozach lotniczych.

Stabe wyniki w przewozach krajowych zmusity opera-
torow autobusowych do dostosowania oferty - w 2022
roku liczba linii krajowych po raz kolejny zmniejszyta sie,
tym razem jednak, nieznacznie, o 0,5 proc. do 9 262.
W 2021 roku liczba linii zmalata 0 9,2 proc. Ich dlugos¢
wynosita na koniec 2022 roku 394,4 tys. km, to jest
o 1,1 proc. mniej niz rok wczesniej.

Redukcja w 2021 roku wyniosta 13,9 proc. Z kolei w ko-
munikacji miedzynarodowej liczba linii autobusowych
wzrosta w 2022 roku o 8,7 proc. do 100, jednak ich dtugos¢
zmniejszyta sie 0 7.9 proc. do 86,1tys. km. Rok wczesniej
liczba linii zmalata 0 11,5 proc. a ich dtugos¢ o 13,9 proc.
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Passenger road carriages accounted for 37.5 per cent
of carriages in terms of the number of passengers and
for 18.3 per cent in terms of transport performance.
The number of passengers in international bus car-
riages was up to 3.0 million (increase by 33 per cent),
while the number of passenger-kilometres increased to
4 billion passenger-kilometres (by 192.7 per cent). The
average distance exceeded 1,000 km and was almost
twice shorter than the figure for air freight.

Poor performance in domestic carriages forced bus
operators to adapt their range accordingly. In 2022, the
number of domestic bus lines contracted once again, this
time slightly by 0.5 per cent to 9,262. In 2021, the number
of bus lines went down by 9.2 per cent. At end-2022, the-
ir length stood at 394,400 km, or shrunk by 1.1 per cent
year-to-year. In 2021, it was reduced by 13.9 per cent.

Meanwhile, in 2022, the number of bus connections
in international passenger transport was up by 8.7 per
cent to 100, while theirlength contracted by 7.9 per cent
to 86,100 km. A year earlier, the number of lines was
down by 11.5 per cent and their length by 13.9 per cent.

Przewozy pasazeréw komunikacjg publiczng w Polsce, bez komunikacji miejskiej [ min osob]
Passenger traffic with public carriers, without urban transport [ million persons]
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W krajowym przewozie osob samorzady wydaty na
koniec 2022 roku 6,5 tys. zezwolen na przewozy au-
tobusowe dla 52 tys. pojazdow. Organy wydaty takze
12,2 tys. zezwolen na przewozy regularne (blisko 3 tys.
mniej niz dwa lata wczesniej) oraz 55,5 tys. wypisow
(14 tys. mniej niz w 2020 roku), co odpowiada liczbie uzy-
wanych w tych przewozach autobusow.

Urzedy wydaty takze 3,0 tys. zezwolen na przewozy
regularne specjalne (0,4 tys. mniej niz dwa lata wcze-
$niej) z 13,8 tys. wypiséw z tych zezwolen - o ponad
1,5 tys. mniej niz dwa lata wczesniej.

Do tego urzedy wydaty 0,8 tys. zezwolen na krajowe
przewozy oséb na potrzeby wiasne i 1,6 tys. wypiséw
z tych zezwolen (podobnie do poprzednich lat).

Liczba wydanych licencji na przewéz osob taksowka
wyniosta na koniec 2022 roku 38,5 tys., o ponad 30 tys.
mniej niz dwa lata wczesniej.

Samochody sg takze waznym srodkiem transportu
miejskiego. Takze w tym przypadku praca przewozo-
wa zanotowata odbicie po pandemicznych ogranicze-
niach. Pojazdy komunikacji miejskiej przewiozty w 2021
roku 2,5 mld pasazerdw, o 8 proc. wiecej niz rok wcze-
$niej. Autobusy wykonaty 700,3 min wozokilometrow,
0 0,9 proc. wigcej niz rok wczesniej.

Zaktady transportu dysponowaty 12,3 tys. autobuséw,
w tym 1894 autobusami z napedem alternatywnym
(0 26,9 proc. wiecej niz rok wczesniej). Przebiegi auto-
busdéw na paliwo alternatywne wyniosty 104,5 min wozo-
kilometréw, o 28,1 proc. wiecej niz rok wczesniej.
kaczna liczba miejsc w autobusach wyniosta 1,3 min
(tramwaje miaty niecate 0,5 min miejsc). 11,6 tys. auto-
busow miejskich przystosowanych jest do przewozu
niepetnosprawnych. Komunikacja miejska dysponowa-
fa w 2021 roku liniami autobusowymi o tgcznej dtugo-
$ci 56,9 tys. km, o blisko 4 proc. dtuzszymi w stosunku
do 2020 roku.
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At end-2022 (the latest data available), local authorities
issued 6,500 licences for bus transport operations for
52,000 vehicles. The authorities also issued 12,200
licences for scheduled domestic transport operations
(nearly 3 thousand less than two years earlier) and
55,500 excerpts (14,000 less than in 2020), what cor-
responds to the number of buses operated to provide
such carriages.

Meanwhile, transport departments issued 3,000 licen-
ses for special transport operations (400 less than the
year before) produced based on 13,800 excerpts from
these permits, which means a decrease of 1,500 compa-
red to those from two years earlier. In addition, authori-
tiesissued 800 licenses for domestic passenger opera-
tions for the carrier’s own use and 1,600 excerpts from
these permits (the same figure like for previous years).
The number of licenses issued to cab drivers stood at
38,500 at end-2022 and was up by 30,000 versus these
from two years earlier.

Motor vehicles are the backbone of municipal trans-
port. After the abolition of pandemic restrictions, a
significant rebound in transport performance was also
visible in this segment. Municipal transport vehicles
carried 2.5 billion passengers, or 8 per cent more year-
-to-year. In 2021, buses performed 700.3 million bus-ki-
lometres, i.e. more by 0.9 per cent than the year before.

Transport companies had a fleet of 12,300 buses, inclu-
ding 1,894 fitted with an alternative drive (up by 26.9 per
cent than the year before). Buses powered with alterna-
tive drives clocked in 104.5 million vehicle-km, a figure
higher by 28.1 per cent compared to the mileage for the
previous year.

Total number of bus seats stood at 1.3 million (trams
had less than 0.5 million seats). 11,600 city buses are
available for passengers with special needs. In 2021,
municipal transport operated buses on routes with the
combined length of 56,900 km, which were longer by

nearly 4 per cent versus 2020.



Polska na pierwszym miejscu
w przewozach miedzynarodowych

Dane GUS wskazujg, ze w przewozach krajowych praca
wzrosta o 8,8 proc. do 133,7 mld tkm, zas w miedzyna-
rodowym do 245,17 mld tkm, co oznacza 6-procentowy
wzrost.

Eurostat wylicza, ze w 2021 roku polscy przewoznicy
utrzymali trzeci rok z rzedu przewage nad niemieckimi
przewoznikami, ktorych praca przewozowa siegneta
307,3 mld tkm. Na trzeciej pozycji znalezli sie przewoz-
nicy hiszpanscy z wynikiem 270,2 mld tkm.

01 Polska / Poland

Poland tops the chart of international
carriages

Figures of Statistics Poland reveal that performan-
ce in domestic carriages was up by 8.8 per cent to
133.7 billion tkm, and to 245.1 billion tkm in internatio-
nal carriages, what marks a 6 percentage growth.

For the third year running they managed to outperform
German carriers whose transport performance stood
at 307.3 billion tkm. Ranking third were Spanish carriers
with 270.2 billion tkm.

Struktura przewozow tadunkéw w Polsce wedtug tonazu [ %]

Structure of goods transport[in %]
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Struktura przewozow tadunkow w Polsce wedtug tonokilometrow [ %]

Structure of transport[in %]
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Przewozy miedzynarodowe dzielg sie na dwustronne
(w ktérych polscy przewoznicy wykonali prace przwo-
zowa 145,6 mld tkm) przerzuty (cross-trade, praca
74,4 mld tkm) oraz kabotaz (24,9 mld tkm).

W 2022 roku liczba firm wykonujgcych przewozy miedzy-
narodowe tadunkdéw wzrosta do 44 499, czyli o 17,5 proc.
Rok wczesniej tempo wzrostu wyniosto 3,7 proc., wy-
nika z danych Biura ds. Transportu Miedzynarodowego.
Powodem tak duzego wzrostu jest przerejestrowa-
nie do Polski firm z Ukrainy, a w mniejszym stopniu
z Biatorusi i Litwy.
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International carriages include bilateral carriages
(Polish carriers declared 145.6 billion tkm worth of
performance), crosstrade (74.4 billion tkm), and cabo-

tage (24.9 billion tkm).

In 2022, the number of operators engaged in interna-
tional cargo freights went up to 44,499, or by 17.5 per
cent. The growth rate stood at 3.7 the year before, re-
veal figures of the Office for International Transport.
Such dramatic growth was triggered by registration
of Ukrainian companies in Poland, and to a smaller
extent, of operators from Belarus and Lithuania.
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Liczba zarejestrowanych w Polsce firm i samochodéw wykonujgcych publiczny transport krajowy,
stan na koniec roku [000]/ Number of registered Polish common carriers and vehicles in domestic road
transport, at the end of the year[000]

2015 2016 2017 2018 2020 2022

Liczba firm przewozacych tadunki
. : 61,9 62,6 63,1 63,4 58,3 57,0

Number of freight carriers
Liczba samochodow ciezarowych

214,2 220,0 225,0 2310 2191 214,4
Number of trucks
Liczba firm autobusowych

. 8.0 8.0 8.0 8.0 6,5 6,5

Number of bus companies
Liczba autobusow

62,8 63,6 64,0 64,1 55,3 52,0

Number of buses

Zrédto: Ministerstwo Infrastruktury
Source: Ministry of Infrastructure

Przewoznicy miedzynarodowitadunkow oraz liczba ciezarowek, stan na koniec roku
International hauliers and the HCV fleet at year-end
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Przewoznicy miedzynarodowi osob oraz liczba autobuséw, stan na koniec roku

International passenger carriers and fleet size at year-end
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W 2022 roku liczba wypiséw siegneta 292,8 tys. i byta
0 4,3 proc. wigksza niz rok wczesniej (w 2021 roku dyna-
mika przyrostu wyniosta 9,5 proc.), za$ przecietna flota
liczyta niecate 6,6 samochodu ciezarowego, gdy w 2021
roku wskaznik wyniost 7,4. Naptyw nowych firm zaha-
mowat koncentracje branzy.

Najmniejsze przedsigbiorstwa, majgce na koniec 2022
roku od 1do 4 samochodow ciezarowych, dysponowaty
flotg blisko 49,3 tys. pojazdow o 0,6 proc. wiecej niz rok
wczesniej. Najwieksze przedsiebiorstwa (liczace ponad
100 samochodow) miaty 49,4 tys. samochodow, o 7,4 proc
wiecej niz rok wczesniej. Ich udziat w catosci parku wy-
niést 16,9 proc., o 0,5 punktu proc. wiecej niz w 2021 roku.

Pomimo ktopotéw z dostawami taboru, przewoznicy
odmtadzajg park samochodowy. Najnowsze pojaz-
dy ciezarowe z silnikami Euro VI stanowity 71,4 proc.
floty, gdy rok wczesniej ich udziat siegat 64,3 proc.
Udziat poprzednio najpopularniejszych samochoddw
z silnikami Euro lll zmalatdo 3,5 proc.
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Liczba autobusow
Number of buses

In 2022, the number of excerpts stood at 292,800 and
was higher by 4.3 per cent than the year before (in 2021,
growth dynamics stood at 9.5 per cent), while an ave-
rage fleet accounted for 6.6 HCVs versus 7.4 in 2021.
Influx of new players put consolidation of the sector
to a halt.

The smallest companies which had from one to four
trucks at end-2022, had a fleet of nearly 49,300 ve-
hicle, or 0.6 per cent more year-to-year. The biggest
companies (with a fleet of 100 vehicles) had 49,400
vehicles, or 7.4 per cent more than the year before.
Their share in total fleet accounted for 16.9 per cent
and was up by 0.5 percentage points versus 2021.

Despite issues with vehicle supplies, carriers are re-
newing their fleets. The latest trucks fitted with Euro
6 compliant power units accounted for 71.4 per cent of
the fleet, while their share stood at 64.3 per cent the
year before. Meanwhile, the share of once popular trucks
powered by Euro 3 engines dwindled to 3.5 per cent.
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Infrastruktura na rzecz zeroemisyjnej
mobilnosci - stan na 2022/2023 r.
Zero emission mobility infrastructure
— the situation in 2022/2023

1) Fit for 55 - droga do pelnej 1) Fit for 55 - the road to full
elektromobilnosci electromobility

W roku 2022 i 2023 kontynuowano prace nad realiza- 2022 and 2023 the work on achieving the milestones
cja ogtoszonych kamieni milowych Europejskiego Zie- announced in connection with the European Green
lonego tadu, m.in. redukcji emisji CO, netto do 55% Deal was continued, including the reduction of net CO,
w 2030 roku wzgledem poziomu z 1990 roku, oraz w dal- emissions to 55% by 2030 in comparison with 1990
szej perspektywie roku 2050 do catkowitej eliminacji levels, and the complete elimination of greenhouse

emisji gazéw cieplarnianych. gas emissions by 2050.
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Komisja Europejska opracowata pakiet legislacyjny
Fit for 55" oraz przygotowata pierwsze rozporzadzenia
implementujagce rozwigzania na drodze do wyznaczo-
nych celow redukcji emis;ji.

Zapewnienie petnej interoperacyjnosci infrastruktu-
ry dla pojazdow napedzanych paliwem alternatyw-
nym na obszarze catej UE oraz ograniczenie produkcji
pojazdow spalinowych to gtdbwne zadania ,Fit for 55"
z punktu widzenia branzy motoryzacyjnej. Srodkiem do
ich realizacji ma sta¢ sie zaostrzenie norm emisji dla
nowych pojazdéw wprowadzanych do obrotu oraz nato-
zenie na panstwa cztonkowskie obowigzkow w zakresie
przyspieszenia budowy szerokiej infrastruktury paliw
alternatywnych.

W dniu 19 kwietnia 2023 roku na poziomie Unii Euro-
pejskiej Parlament Europejski i Rada Unii Europejskiej
uchwality Rozporzadzenie 2023/851 w sprawie zmiany
rozporzadzenia (UE) 2019/631 w odniesieniu do wzmoc-
nienia norm emisji CO, dla nowych samochodow oso-
bowych i dla nowych lekkich pojazdéw uzytkowych
zgodnie z ambitniejszymi celami klimatycznymi Unii
(,Rozporzadzenie UE o emisjach CO,"). Ustalony doce-
lowy poziom emisji dla unijnego parku pojazdéw od 2035
r.w praktyce uniemozliwi rejestracje nowych pojazdow
znapedem emitujgcym CO, (spalinowym) od 2035 roku.
Wprowadzone odstepstwa od tej zasady dotycza jedy-
nie drobnych producentoéw tj. odpowiedzialnych za pro-
dukcje od 1tys. do 10 tys. pojazdow rocznie. Zwolnienia
od tego ograniczenia maja przystugiwac produkujgcym
mniej niz 1tys. pojazdow rocznie.

Rozporzadzenie UE o emisjach CO, formalnie weszto
w zycie 15 maja 2023 roku i zgodnie z zasadg bezposred-
niego skutku rozporzgdzen ma bezposrednie zasto-
sowanie takze w Polsce. To oznacza, ze Panstwo Pol-
skie oraz kazde inne panstwo cztonkowskie UE bedzie
musiato stosowac¢ postanowienia Rozporzadzenia UE
o emisjach CO, bez obowigzku implementacji zawar-
tych tam przepisow.

Na etapie prac nad Rozporzadzeniem UE o emisjach CO,
projektowi formalnie sprzeciwita sie Polska a wstrzy-
maty sie z jego poparciem Butgaria, Rumunia oraz Wto-
chy. Nie przeszkodzito to jednak uchwaleniu projektu.
Na ostatnim etapie procedowania Komisja Europejska
zgodzita sie w ramach okresowego przegladu srodkow
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The European Commission developed the ‘Fit for 55
First

envisage concrete solutions to achieve the emission

legislative package. adopted Regulations

reduction targets.

As regards the automotive industry, the main objec-
tives of the ‘Fit for 65" are to ensure full interoperabil-
ity of infrastructure for alternative fuel vehicles across
the EU and to limit the production of combustion
vehicles. These are to be achieved by tightening emis-
sion standards for new vehicles placed on the market
and by imposing obligations on Member States to ac-
celerate the construction of an extensive alternative
fuel infrastructure.

On 19 April 2023, the European Parliament and the
Council of the European Union passed Regulation (EU)
2023/851 of the European Parliament and of the Coun-
cil amending Regulation (EU) 2019/631 with regard to
strengthening CO, emission standards for new pas-
senger cars and for new light commercial vehicles, in
line with the Union's more ambitious climate targets
(the “EU CO, Regulation’). The established emissions
target for EU vehicles from 2035 will effectively prevent
the registration of new CO,-emitting (internal combus-
tion) vehicles from 2035. The introduced departures
from this rule apply solely to small-scale manufactur-
ers (i.e. those responsible for producing between 1,000
and 10,000 vehicles per year). Complete exceptions
from this restriction are to be granted to manufactur-
ers which produce fewer than 1,000 vehicles per year.

The EU Regulation on CO, emissions formally entered
into force on 15 May 2023. EU Regulations are directly
applicable in all EU member states, so Poland will be
obliged to apply the Regulation without needing to
adopt domestic legislation to implement it.

During legislative works on the EU Regqulation on CO,
emissions, the project was formally opposed by Po-
land and support was withheld by Bulgaria, Romania
and Italy. However, this did not prevent the Regulation
being adopted. At the final stage of the procedure, the
European Commission agreed, as part of its periodic




majacych na celu utatwienia sprawiedliwej transforma-
cji uwzgledni¢ rowniez mozliwos¢ wykorzystania paliw
syntetycznych (e-fuels), a wiec paliw uzywanych w sil-
nikach spalinowych, bedgcych neutralnymi dla klimatu.
Technologia tych paliw jest jeszcze na wczesnym etapie
rozwoju. Komisja Europejska zapowiedziata prace nad roz-
porzadzeniem regulujgcym ten rodzaj paliw w 2024 roku.

W roku 2022 trwaty takze zaawansowane prace legisla-
cyjne dotyczgce zobowigzania panstw cztonkowskich
UE zobowigzane do zapewnienia ogolnodostepnych
stacji tadowania proporcjonalnie do ilosci sprzeda-
wanych samochodow elektrycznych (uregulowanych
w projekcie tzw. Rozporzadzenia AFIR' uchylajgce
Dyrektywe AFID).

Jest to istotne o tyle, ze dotychczas Komisja Europej-
ska w Dyrektywie AFID wytyczyta jedynie minimalne
pewne ramy majgce przyspieszy¢ rozwoj paliw alter-
natywnych, w tym elektromobilnosci oraz ustandary-
zowac urzgdzenia stosowane na terytorium wspélnoty.
Kazde Panstwo mogto wprowadzi¢ jednak wtasna dyna-
mike inwestycji, wprowadzania zmian oraz zastosowac
wiasne srodki prawne stuzgce realizacji celow Dyrektywy
AFID (np. Ustawa o Elektromobilno$ci). Zmiana koncep-
cji i zastgpienie dyrektywy rozporzgdzeniem nie pozo-
stawi panstwom cztonkowskim marginesu swobody.
Postanowienia Rozporzgdzenia AFID w ramach pakietu
Fit for 55 wejda automatycznie do krajowego porzad-
ku prawnego. Gtownym celem Komisji Europejskiej jest
stworzenie kompleksowej geograficznie sieci infra-
struktury fadowania i tankowania, aby w petni umozliwic
powszechne wykorzystywanie pojazdow niskoemisyj-
nych i zeroemisyjnych we wszystkich rodzajach trans-
portu oraz przyspieszyc¢ realizacje celow klimatycznym,
w tym ograniczenie emisji gazow cieplarnianych do
2030 o co najmniej 55 % w stosunku do poziomu z 1990 .

Obecnie trwajg zaawansowane prace nad przygoto-
waniem finalnej wersji projektu Rozporzadzenia AFIR.
Eurodeputowani uzgodnili w negocjacjach ze Szwedz-
ka Prezydencja w Komisji Europejskiej porozumienie,
ktdre wyznaczy cele wprowadzone do Rozporzadzenia
AFIR?. Najwazniejsze z nich to cel flotowy zapewnienia
mocy do tadowania pojazdow oraz cel nakazujgcy budo-

we stacjitadowania w okreslonej odlegtosci.
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review of measures to facilitate a just transition, to also
permit the use of synthetic fuels(e- fuels), namely fuels
used in internal combustion engines that are climate-
neutral. The technology for such fuels is still at an early
stage of development. The European Commission has
announced that works on a regulation to regulate such
fuel will begin in 2024.

In 2022 advanced legislative works also continued
aimed at obliging EU Member States to provide publicly-
accessible charging stations to a level which is propor-
tionate to the number of electric cars sold which were
established in the draft of the so-called AFIR Regula-
tion repealing the AFID Directive'.

Thisis significant because, to date, the European Com-
mission in the AFID Directive has only outlined a mini-
mum certain framework to accelerate the development
of alternative fuels, including electromobility, and to
standardize the equipment used within the EU. How-
ever, each country could introduce its own dynamics
of investment, introduction of changes and apply its
own legal measures to achieve the objectives of the
AFID Directive (e.g., the Electromobility Act). Changing
the concept and replacing the Directive with a Regula-
tion would leave no margin of discretion for Member
States. The provisions of the AFID Requlation under
the Fit for 55 package will automatically enter the na-
tional legal system. The European Commission’s main
goal is to create a geographically comprehensive net-
work of charging and refuelling infrastructure to fully
enable the widespread use of low- and zero-emission
vehicles in all modes of transport and to accelerate the
achievement of climate goals, including a reduction in
greenhouse gas emissions by at least 55% from 1990
levels by 2030.

Work is well under way to prepare the final version of
the draft AFIR Regulation. MEPs have agreed in nego-
tiations with the Swedish Presidency at the European
Commission to a deal that will set the targets intro-
duced in the AFIR Regulation?. The most important of
these are goals to provide power to charge vehicles and
to ensure the construction of charging stations at cer-
tain locations.
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Cele ramowe w zakresie infrastruktury
ladowania

Porozumienie wyznacza cel flotowy, zgodnie z nim kaz-
de panstwo cztonkowskie powinno zapewni¢ 1,3 kW
mocy w ogolnodostepnych stacjach fadowania na kazdy
elektryczny samochoéd osobowy i dostawczy oraz 0,8 kW
na kazdy pojazd hybrydowy zarejestrowany w tym kraju.
Kiedy elektryczne samochody osobowe oraz dostaw-
cze 0siggng putap 15% udziatu w parku samochoddow
panstwo moze zwréci¢ sie do Komisji Europejskiej
o zatagodzenie badz catkowite zniesienie obowigzku
w stosunku do tego konkretnego panstwa.

Dodatkowo planuje sie wprowadzenie celu rozmiesz-
czenia stacji tadowania:

SAMOCHODY 0SOBOWE | DOSTAWCZE:

* rozmieszczenie stacji fadowania co 60 km wzdtuz ba-
zowe sieci drog TEN-T do konca 2025 roku - tgczna
moc tadowarek o mocy co najmniej 400 kW (zwiekszo-
na do 600kW do korica 2027 roku);

® rozmieszczenie stacji tadowania co 60 km wzdtuz 50%
kompleksowej sieci drog TEN-T do konca 2027 roku-
fagczna moc tadowarek o mocy co najmniej 300 kW
(zwiekszona do 600kW do konca 2035 roku);

® rozmieszczenie stacji tadowania co 60 km wzdtuz
100% kompleksowej sieci drog TEN-T do konca 2030
roku kW (zwigkszona do 600kW do konca 2035 roku).

CIEZAROWKI | AUTOBUSY:

® rozmieszczenie stref tadowania o tgcznej mocy fadowa-
rek 900 kW w weztach miejskich do konca 2025 roku;

® rozmieszczenie stacji tadowania dla ciezarowek i au-
tobusow co 120 km na 15% drog TEN-T do konca 2025
roku - tgczna moc tadowarek ma wynies$¢ co najmniej
1400 kW;

® rozmieszczenie stacji tadowania dla ciezarowek i au-
tobusow co 120 km na 50% drég TEN-T do konca roku
2027 roku - (tagczna moc tadowarek ma wynie$¢ co
najmniej 1400 kW w sieci kompleksowej drog TEN-T,
a 2800 kW w sieci bazowej);

¢ PZPM

Framework targets for charging
infrastructure

Cel flotowy zapewnienia mocy tadowania

The agreement sets a target for each member state to
provide 1.3 kW of power at publicly available charging
stations for each electric car and van and 0.8 kW for
each hybrid vehicle registered in that country. When
electric cars and vans reach 15 percent of the total
number of its registered vehicles, a country can ask the
European Commission to relax or completely abolish
the obligation for that particular country.

Cel rozmieszczenia stacji tadowania

Additionally, plans exist to introduce a target for the
location of charging stations:

CARS AND VANS:

* Charging stations should be located at least every 60
kilometres along the core TEN-T road network by the
end of 2025, providing a total charger capacity of at
least 400 kW (increased to 600kW by the end of 2027);
Charging stations should be located at least every

60 km along 50% of the TEN-T comprehensive road
network by the end of 2027, providing a total charg-
er capacity of at least 300 kW (increased to 600kW
by the end of 2035);

Charging stations should be located at least every

60 km along 100% of the TEN-T comprehensive road
network by the end of 2030 kW (increased to 600kW
by the end of 2035).

TRUCKS AND BUSES:

® Charging zones with a total capacity of 900 kW charg-
ers should be located in urban hubs by the end of 2025;

* Charging stations for trucks and buses should be lo-
cated at least every 120 km on 15% of TEN-T roads by
the end of 2025, providing an expected total capacity
of at least 1,400 kW;

® Charging stations for trucks and buses should be lo-
cated at least every 120 km on 50% of TEN-T roads by
the end of 2027, providing a total capacity of at least
1,400 kW on the TEN-T comprehensive road network,
and 2,800 kW on the core network);



rozmieszczenie stacji tadowania dla ciezarowek i au-
tobusow co 60 km na bazowej sieci drog TEN-T do
konca roku 2030 roku - tgczna moc fadowarek ma
wyniesc¢ co najmniej 3600 kW;

rozmieszczenie stacji fadowania dla ciezaréwek i au-
tobusoéw co 100 km na kompleksowej siecidrog TEN-T
do konca roku 2030 roku - tgczna moc tadowarek ma
wynies¢ co najmniej 1500 kW;

rozmieszczenie stacji tankowania wodoru co 200 km
wzdtuz drég TEN-T do korica 2030 roku
rozmieszczenie stref tadowania o tgcznej mocy tado-
warek 1800 kW w weztach miejskich do konca 2030
roku;

rozmieszczenie po jednej stacji tankowania w weztach
miejskich do konca 2030 roku

® uruchomienie po 2 tadowarek uzupetniajgcych dla
transportu ciezkiego na bezpiecznych parkingach
do 2028 roku.

Dodatkowo, w odpowiedzi na potrzebe zmniejszenia
uzaleznienia Unii Europejskiej od dostaw gazu, ropy
naftowej oraz wegla z kierunku wschodniego, Komisja
Europejska 18 maja 2022 r. przedstawita plan REPo-
werEU. Proponowanym dodatkowym rozwigzaniem
w zakresie poprawy efektywnosci energetycznej i przej-
$cia na pojazdy bezemisyjne jest natozenie obowigzku
udziatu pojazdow o zerowej emisji w publicznych i fir-
mowych flotach samochodowych. Komisja zapowie-
dziata maksymalne przyspieszenie prac nad zmianami
w obszarze paliw alternatywnych oraz innych regulacji
zwigzanych z transportem, wspierajgcych ekologiczng
mobilnosc¢.

Na sfinansowanie programu REPowerEU przewidziano
finansowanie w wysokosci niemal 300 mid EUR z Instru-
mentu na rzecz Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci.

Elektromobilnos¢ stata sie réwniez jednym ze strate-
gicznych priorytetéw wskazywanych w Polityce ener-
getycznej Polski do 2040 r. PEP2040 zaktada przede
wszystkim rozbudowe infrastruktury. Istotnym ele-
mentem stuzgcym zwiekszeniu liczby stacji tadowania
jest rozwoj mechanizmow zarzadzania popytem, inte-
ligentnych sieci, cyberbezpieczenstwa systemow oraz
najwazniejsze obecnie wyzwanie dla tempa rozwoju
elektromobilnosci - zwiekszanie przepustowosci sie-
ci dystrybucyjnych. Wykonanie wymienionych zatozen

usprawni podfgczanie oraz obstuge stacji fadowania.
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® Charging stations for trucks and buses should be
located at least every 60 km on the TEN-T core road
network by the end of 2030, providing a total expect-
ed capacity of at least 3,600 kW;

* Charging stations for trucks and buses should be
located at least every 100 km on the TEN-T compre-
hensive road network by the end of 2030, providing an
expected total capacity of at least 1,500 kW;

* Hydrogen refuelling stations should be located at
least every 200 km along TEN-T roads by the end of
2030

* Charging zones with a total charger capacity of 1,800
kW should be located in urban hubs by the end of 2030;

* At least one refuelling station should be located in
each urban hub by the end of 2030

® 2 complementary chargers should be available for
heavy transport at each secure parking lot by 2028

Moreover, given the need to reduce the European Un-
ion's dependency on gas, oil and coal supplies from the
East, on 18 May 2022 the European Commission pre-
sented the REPowerEU plan. It also proposes an obli-
gation to have a minimum proportion of zero-emission
vehicles in public and company car fleets as part of
the solution to improve energy efficiency and ensure
the transition to zero-emission vehicles. The Commis-
sion has announced that it will, as much as possible,
accelerate its work on reforming the law governing
alternative fuels and other transport-related laws
which support ecological mobility.

For REPowerEU programme financing of almost EUR
300 B was earmarked from the European Recovery
and Resilience Facility.

Electromobility has also become a strategic priority of
Poland’s Energy Policy to 2040 ("PEP 2040"). PEP 2040
places primary emphasis on constructing necessary
infrastructure. Animportant way to increase the number
of charging stations is to develop mechanisms for man-
aging demand, smart grids, cyber-security systems
and - the most important challenge to accelerating
electromobility development - increasing the capac-
ity of distribution networks. Implementing these as-
sumptions will improve the connectivity and operabil-
ity of charging stations. Implementing smart charging
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Wdrozenie inteligentnej infrastruktury tadowania ma
takze zwigkszy¢ zdolno$¢ magazynowania energii
i spowodowac uelastycznienie catego systemu. Spe-
cjalna agencja unijna obejmie nadzo6r nad spoéjnoscia
i standaryzacjg rozwigzan w zakresie projektowanej
infrastruktury na terytorium catej Unii.

2) Infrastruktura tadowania i tankowania
paliw alternatywnych w Polsce - zmiany
regulacji prawnych

Obowigzujgca od 2018 r. ustawa o elektromobilnosci,
zaimplementowata do krajowego porzadku prawnego
Dyrektywe o rozwoju infrastruktury paliw alternatyw-
nych, wprowadzita szereg obowigzkéw zwigzanych
m.in. z zapewnieniem dostatecznej liczby punktéw ta-
dowania energig elektryczng oraz obowigzku po stro-
nie operatorow systemu dystrybucyjnego gazowego
opracowania planu budowy stacji tankowania gazu
ziemnego CNG i LNG.

Utrudnienia formalne w rozwoju
elektromobilnosci

Dotychczasowe doswiadczenia we wprowadzaniu
rozwigzan na rzecz niskoemisyjnej mobilnosci ujaw-
nity trudnosci w realizacji ambitnych planow. Zgodnie
z Krajowymi ramami polityki rozwoju infrastruktury
paliw alternatywnych z 2017 r., z kohcem 2020 r. po
polskich drogach miato poruszac sie 50 tys. ,elektry-
kow" tadowanych za pomocg 6 tys. publicznie dostep-
nych punktow tadowania o normalnej mocy i 400 pu-
blicznie dostepnych punktow o duzej mocy. Docelowo
rzad zapowiadat, ze do 2025 r. po polskie drogi ma wyje-
chac¢ nawet milion pojazdow elektrycznych. Zwieksze-
niu miata ulec liczba pojazdow w segmencie cigzarowek
i autobusow tankowanych CNG i LNG.

W ciggu minionych dwéch lat tempo budowy stacji
i punktéw tadowania oraz tankowania paliw alternatyw-
nych w przestrzeni publicznej byto nizsze od zaktadane-
go. Byto to spowodowane m.in. péznym wprowadzeniem
rozporzadzen wykonawczych w sprawie wymagan tech-
nicznych dla stacji i punktow tadowania w transporcie
publicznym, czy okreslenia mocy przytaczeniowej dla
deweloperéw na potrzeby zabezpieczania punktéw
fadowania w budynkach. Pojawity sie takze problemy
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infrastructure will also increase energy storage capac-
ity, making the entire system more flexible. A special
EU agency will supervise the coherence and standardi-
sation of solutions regarding designed infrastructure
within the EU as a whole.

2) Alternative fuel charging and refuelling
infrastructure in Poland - reforming the
current law

Poland’s Electromobility Act entered into force in 2018.
It implements the EU’s Directive on the deployment of
alternative fuels infrastructure. It created numerous
obligations, including the duty to provide a sufficient
number of electricity charging points and the duty of
gas distribution system operators to develop a plan to
construct CNG and LNG refuelling stations.

Formal impediments to electromobility
development

Previous experience shows that it is difficult to imple-
ment ambitious plans to achieve low-carbon mobility.
Poland’s 2017 National Policy Framework for the Devel-
opment of Alternative Fuels Infrastructure envisaged
that, by the end of 2020, at least 50,000 electric vehi-
cles would be on Polish roads, charged by 6,000 pub-
licly-accessible standard-power charging points and
400 publicly-accessible high-power points. The Polish
government even announced that, by 2025, one million
electric vehicles would be on Polish roads. The num-
ber of CNG and LNG-fuelled trucks and buses was also
expected to increase.

In the past two years, the pace of constructing public-
ly-accessible stations and charging/ refuelling points
for alternative fuels has been slower than anticipated.
This was, among other reasons, due to delays in adopt-
ing implementing requlations to govern the technical
requirements of stations and charging points used in
public transport, or to specify the connection power
which developers must provide to charging points in
newly-constructed buildings. Problems also existed




z dostosowywaniem sieci elektroenergetycznych oraz
niedopasowaniem taryf, czy ofert sprzedazy energii do
oczekiwan operatorow. W konsekwencji inwestowanie
w stacje fadowania okazato si¢ nierentowne. Stacje
tankowania wodoru nie zostaty w ogole wprowadzone
do Krajowych ram polityki rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych i w zwigzku z tym w ostatnich latach
nie poczyniono zadnych naktadow na ten rodzaj
infrastruktury.

Obecnie sytuacja w zakresie infrastruktury tadowania
stopniowo ulega poprawie. Pod koniec kwietnia 2022 r.
liczba wszystkich ogoélnodostepnych punktéw tadowa-
nia wyniosta 4 217 (wzrost 0 223%), a punktow tadowa-
nia o duzej mocy 1223 (wzrost 0 166% vs. 2019 r.F.

Zmiany w Ustawie o elektromobilnosci

Przyczynity sie do tego prace nad nowelizacjg ustawy
o elektromobilnosci, ktéra doprecyzowata ramy praw-
ne w zakresie rozdzielenia stacji od punktow tadowania
oraz wyjecie spod obowigzkéw opiniowania i odbioru
przez Urzad Dozoru Technicznego stacji realizowanych
na potrzeby indywidualne, a takze w celach naukowo -
badawczych lub demonstracyjnych®.

Nowelizacja wprowadzita takze utatwienia w uzyskiwaniu
zgody na instalacje punktu tadowania w parkingach wie-
lostanowiskowych we wspdlnotach lub spétdzielniach
mieszkaniowych, uniemozliwiajg ¢ zarzgdcom budynkow
blokowanie instalacji stacji fadowania przez mieszkancow.
Uproszczono réwniez procedury planowania i projektowa-
nia punktow tadowania. Na deweloperéw natozono obo-
wigzek zapewnienia odpowiedniej mocy przytg czeniowej
dla nowobudowanych lub remontowanych budynkow.

Strefy czystego transportu

W celu ograniczenia negatywnego oddziatywania emisji
zanieczyszczen z transportu na zdrowie ludzi i Srodowi-
sko na terenie gminy mozna ustanowic¢ strefe czystego
transportu z zakazem wjazdu pojazdéw napedzanych
silnikami spalinowymi. Wyjsciowo zakazem nie objeto
samochodow napedzanych gazem ziemny. Wprowa-
dzanie surowszych ograniczen powierzono gminom.
W okresie 3 lat od utworzenia stref mozliwy bedzie
wjazd do strefy za optata, ktdra w catosci zasili budzet
zakupu nieemisyjnych srodkdw transportu publicznego.
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with regards to updating power networks and dealing
with tariffs and energy prices which failed to meet
operators’ expectations. Consequently, investment
in charging stations proved to be unprofitable. Hydro-
gen filling stations did not feature at all in the National
Policy Framework for the Development of an Alterna-
tive Fuel Infrastructure, which has meant that invest-
ments in such infrastructure have been non-existent in

recentyears.

The situation regarding charging infrastructure is now
gradually improving. At the end of April 2022, there
were 4,217 publicly-available charging points (an in-
crease of 223% from 2019) and 1,223 high-powered
charging points (an increase of 166 % from 2019).

Reforming the Electromobility Act

These improvements were enabled partly by reforms to
the Electromobility Act, which clarified the legal frame-
work for separating stations from charging points and
exempting stations intended for private use (and those
used for scientific research or demonstration purpos-
es) from the duty to acquire the approval of Poland's
Office of Technical Inspection®.

The reforms also made it easier to obtain permission to
install charging points in multi-storey car parks, hous-
ing communities and cooperatives, which prevented
building managers from blocking the installation of
charging stations by residents.

Procedures for planning and designing charging points
were also simplified. An obligation was imposed on de-
velopers to provide adequate connection capacity for
newly-constructed or renovated buildings.

Clean transport zones

In order to reduce the negative impact of transport
emissions on human health and the environment, mu-
nicipal ‘clean transport zones' will be established. Vehi-
cles powered by combustion engines will be prohibited
from entering such zones. Initially, this prohibition will
not apply to vehicles powered by natural gas. Munici-
palities will decide later whether to introduce stricter
restrictions. For 3 years after a clean transport zone
is established, it will be possible to enter the zone for
a fee. 100% of such fees will be used to purchase zero-

emission methods of public transport.
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E-taryfa

Zwiekszone tempo budowy stacji tadowania zwigza-
ne jest rowniez z wprowadzeniem od 1 kwietnia 2021
roku nowej taryfy dla stacji tadowania uwzgledniajgcej
nieregularny tryb poboru mocy przytgczeniowej danej
stacji, tzw. e-taryfy®.

Ewidencja Infrastruktury Paliw Alternatywnych

Na plus nalezy takze zaliczy¢ uruchomienie przez
Urzad Dozoru technicznego zgodnie z art. 42 ustawy
o elektromobilnosci Ewidencji Infrastruktury Paliw
Alternatywnych (EIPA). Dzieki internetowej platformie
uzytkownik pojazdu zasilanego energig elektryczng,
CNG lub LNG jest w stanie bez trudu ustali¢ aktualng
dostepno$¢ punktow fadowania i aktualne ceny paliw
alternatywnych po ktorych moze natadowac lub zatan-
kowac¢ pojazd w danej stacji. Do poprawy jest na pewno
funkcjonalno$¢ ww. portalu.

3) Ustuga tadowania pojazdow

Na gruncie obowigzujgcych przepisow, w Swiadczeniu
ustug tadowania pojazddw biorg udziat cztery kategorie
podmiotéw:

1) operator ogolnodostepnej stacji tadowania - jest
wiascicielem infrastruktury odpowiedzialnym za bu-
dowe, zarzadzanie, bezpieczenstwo, eksploatacje,
konserwacje i remonty ogolnodostepnej stacji fa-
dowania. Zapewnia aby w ogolnodostepnej stacji
fadowania prowadzit dziatalnos¢ co najmniej jeden
dostawca ustugi tadowania;

2) dostawca ustugi fadowania - swiadczy ustuge tado-
wania obejmujaca tadowanie oraz zapewnienie moz-
liwosci korzystania z infrastruktury stacji tadowania,
zawiera ze sprzedawca energii elektrycznej umo-
we sprzedazy energii; rozlicza sie z uzytkownikami
z pobranej energii elektrycznej;

3) sprzedawca energii elektrycznej - sprzedaje ener-
gie elektryczng na rzecz dostawcy ustugi tadowania
na mocy umowy sprzedazy energii;

4) operator systemu dystrybucyjnego (0SD) - odpowia-
da za ruch sieciowy oraz dostarczenie energii elek-
trycznej do stacji na mocy umowy dystrybucyjne;j.
Czuwa nad niezawodnoscig dostaw energii.
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E-tariff

The accelerated construction of charging stations is
also helped by the introduction, from 1 April 2021, of
a new tariff for charging stations, which takes into
account the irregular consumption rates of power at
a given station, the so-called e-tariff®.

Alternative Fuels Infrastructure Register

The launch of the Alternative Fuels Infrastructure Reg-
ister (AFIR) by the Office of Technical Inspection, pur-
suant to Article 42 of the Electromobility Act, should
also be viewed positively. A dedicated internet platform
enables a user of a vehicle powered by electricity, CNG
or LNG to easily determine the current availability of
charging points and the current prices of alternative
fuels at charging or refuelling stations. However, there
certainly remains room for improvement in the plat-
form's functionality.

3) Vehicle charging service

The current law allows four categories of entities to be

involved in the provision of vehicle charging services:

1) operator of a public charging station - the owner of
the infrastructure responsible for the construction,
management, safety, operations, maintenance and
repairs of a public charging station. Must ensure that
at least one charging service provider operates in
a publicly-available charging station;

2)charging service provider - provides charging ser-
vices, including charging and the possibility to use
the charging station’s infrastructure. Concludes an
electricity sales agreement with an electricity sup-
plier. Settles accounts with users for the amount of
electricity consumed;

3) electricity seller - sells electricity to the charging
service provider pursuant to an energy sales agree-
ment;

4)distribution system operator (DSQ) - responsible
for network operations and the supply of electric-
ity to stations pursuant to a distribution agreement.
Supervises the reliability of energy supply.
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Yancuch powigzan pomiedzy podmiotami na rynku elektromobilnos$ci. Przesyt danych dotyczacych
zuzytej energii elektrycznej odrebnie na potrzeby wtasne i Swiadczenie ustugi fadowania

Sprzedawca energii elek-

trycznej

Sprzedawca energii elek-
trycznej

3

Dostawca ustugi
tadowania

WWW dostawcy
ustugi tadowania

Operator systemu dystrybucyjnego

Sprzedawca energii elek-
trycznej

Dostawca ustugi
tadowania

Uktad pomiarowo-
-rozliczeniowy

Operator ogélnodostepnej stacji tadowania

1. Umowa o sprzedaz energii elektrycznej na potrzeby funkcjonowania stacji

2. Umowa o swiadczenie ustug dystrybucji energii elektrycznej

3. Umowa sprzedazy energii elektrycznej

4. Umowa o $wiadczenie ustugi tadowania

5. Ustuga tadowania

6. Informacje o cenie ustugi i warunkach jej $wiadczenia

(www.udt.gov.pl) / Source: Electric vehicle charging stations and points. Office of Technical Inspection’s Guide for Operators and

' Zrédto: Stacje i punkty tadowania pojazdéw elektrycznych. Przewodnik Urzedu Dozoru Technicznego dla operatoréw i uzytkownikéw

Users (www.udt.gov.pl

ktadowanie szybkie a tadowanie standardowe

Wzrastajgca liczba stacji tadowania musi zosta¢ odno-
towanaw systemie elektroenergetycznym. Co do zasady
w systemie funkcjonuja dwa rodzaje tadowania - szybki
(DC) i standardowy (AC). Interesy uczestnikdéw systemu
w zakresie rozwoju danej technologii nie zawsze sa
spojne. Z punktu widzenia operatora sieci dystrybucyj-
nej, wolniejsze fadowarki sg bardziej przewidywalne,
a co za tym idzie najmniej zagrazajg pracy systemu
dystrybucyjnego. Dodatkowo wiecej pojazdow bedzie
mogto korzysta¢ z wolniejszej infrastruktury sieciowej.
Zkoleirozwoj ustugi szybkiego dotadowania pojazdu jest
niezwykle pozadany zaréwno przez operatorow jak i do-
stawcow ustugi oraz uzytkownikéw. Szybkie tadowanie
staje sie coraz bardziej atrakcyjne i dzieki oszczednosci

Fast-charging versus standard-charging

Anincreasing number of charging stations exists within
the electricity system. In principle, there are two types
of charging systems available: fast-charging (DC) and
standard-charging (AC). The interests of various partic-
ipants in the system are not always aligned, in terms of
developing particular technologies. From the perspec-
tive of distribution network operators, slower chargers
are more predictable and create less risk to the opera-
tions of the distribution system. Also, more vehicles
are able to use the slower network infrastructure. Con-
versely, operators, service providers and users might
prefer the development of fast recharging services.
Fast charging is becoming increasingly attractive and,
thanks to the time savings, is increasingly compara-
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czasu coraz bardziej przypomina dzisiejsze uzupetnianie
paliwa na stacjach benzynowych. Dotadowanie pojazdu
elektrycznego do 80% pojemnosci baterii w przypadku
szybkich tadowarek (prad staty, 50-150 kW) to nawet
30 minut®. Niemniej wzrost liczby szybkich tadowarek
potgczony zrosngcg liczba pojazddw zdolnych do szyb-
kiego tadowania nie zawsze bedzie mozliwy z uwagi na
ograniczenia mocy przytgczeniowych. W najblizszych
latach nalezy przede wszystkim spodziewac sie insta-
lacji szybkich tadowarek przy drogach szybkiego ruchu
nalezacych do unijnej sieci potgczen drogowych TEN-T.
Zgodnie z nowelizacjg ustawy o elektromobilnosci z 2
grudnia 2021 roku, obok przytaczania infrastruktury ta-
dowania drogowego transportu publicznego, ogélnodo-
stepne stacje tadowania obejmujgce wytgcznie punkty
tadowania o duzej mocy majg miec¢ najwyzszy priorytet.
Nalezy spodziewa¢ sie wiec, ze w publicznych punktach
tadowania w miastach przewaza¢ bedg standardowe
moce tadowania prgdem zmiennym (7-22 kWY.

Przyfa czanie stacji fadowania do sieci

Dostarczanie energii elektrycznej do punktu tadowania
w ogolnodostepnej stacjitadowania odbywa sie na pod-
stawie dwoch uméw. Po pierwsze umowy o swiadczenie
ustug dystrybucji tej energii (zawieranej przez operato-
ra ogolnodostepnej stacji tadowania), a po drugie umo-
wy sprzedazy tej energii zawieranej z dostawca ustug
tadowania. Proces ubiegania sie o przytgczenie stacji
tadowania pojazdow elektrycznych z formalno-prawne-
go punktu widzenia nie nalezy do skomplikowanych.

Przytgczenie do sieci dystrybucyjnej musi by¢ jednak
poprzedzone koniecznoscig uzyskania od operato-
ra systemu dystrybucyjnego warunkoéw przytaczenia
wraz z projektem umowy o przytgczenie. OSD jest zo-
bowigzany do umozliwienia przytg czenia do swojej sieci
w sytuacji istnienia do tego odpowiednich warunkéw
technicznych i ekonomicznych dla planowanego przy-
faczeniad. Jezeli wniosek dotyczy przytacza znacznie
oddalonego od sieci operator moze odmoéwi¢ takiego
przytgcza powotujgc sie na brak ekonomicznych wa-
runkow budowy przytgcza. W praktyce beda to zwykle
nadmierne koszty jego budowy. Podobnie moderniza-
cja linii, ktora mogtaby stuzy¢ do doprowadzenia ener-
gii elektrycznej do zaplanowanego uprzednio punktu
(stacji) tadowania moze przewyzsza¢ optacalnosc¢ ca-
tej inwestycji np. ze wzgledu na wiek tej infrastruktury
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ble to refuelling with petrol at traditional fuel stations.
Using a fast charger (DC, 50-150 kW), an electric vehi-
cle can be recharged to 80% battery capacity in as lit-
tle as 30 minutes.® However, it will not always be pos-
sible to increase both the number of fast chargers and
the number of vehicles capable of fast charging, given
the limitations on connection capacity. In the coming
years, we can probably expect the installation of fast
chargers alongside motorways within the EU's TEN-
T road network. The amended Electromobility Act of
2 December 2021 states that, in addition to connecting
charging infrastructure for public road transport, top
priority will be given to public charging stations which
have only high-powered charging points. So it is to
be expected that standard AC charging powers (7-22
kW) will be most common at public charging points
in cities’.

Connecting charging stations to the grid

Electricity is supplied to charging points at a public
charging station based on two contracts. Firstly, a con-
tract for the distribution of energy (concluded by the
operator of a public charging station) and secondly,
a contract for the sale of energy (concluded with the
charging service provider). The process of applying to
connect electric vehicle charging stations to the grid is
not complicated from a formal or legal perspective.

However, prior to connecting to the distribution grid, it
is necessary to obtain connection conditions from the
distribution system operator and a draft connection
agreement. A DSO is obliged to facilitate the station’s
connection to its network if adequate technical and
economic conditions exist for the planned connection®.
In practice, this usually entails excessive construc-
tion costs. Similarly, the costs of modernising a line
which could be used to supply electricity to a previ-
ously-planned charging point (station) may exceed
the profitability of the entire investment (e.g. given
the age of infrastructure which needs replacing).
If a dispute arises regarding the renewal of connec-
tion conditions, an investor is entitled to appeal to the
President of the ERO, and then to commence litigation
before the courts. In practice, however, the prospect




i koniecznosc¢ jej zastgpienia. W sytuacji odnowy wy-
dania warunkow przytgczenia inwestorowi przystugu-
je odwotanie do Prezesa URE, a nastepnie mozliwos¢
wszczecia sporu sgdowego. W praktyce perspektywa
prowadzenia dtugotrwatego sporu zniecheca inwestorow.

Problemem rynku byt rowniez czas wydawania warun-
kow przytgczenia siegajacy od kilku do nawet kilku-
nastu miesiecy. Okres ten zostat ograniczony przez
ustawodawce do 60 dni dla grupy przytgczeniowej
Il (chodzi o podmioty, ktérych urzadzenia, instalacje
i sieci sg przytgczane bezposrednio do sieci o napieciu
znamionowym wyzszym niz 1 kV, lecz nizszym niz 110
kV np. ogolnodostepne stacje tadowania), oraz do 14 dni
w przypadku punktow fadowania przytaczanych bezpo-
Srednio do sieci 0 napigciu znamionowym nie wyzszym
niz 1kV). Co wiecej, w przypadku braku mozliwosci przy-
faczenia do sieci ogolnodostepnej stacji tadowania, ope-
rator ma obowigzek wskaza¢ maksymalng dostepng
moc przytgczeniowag w miejscu wskazanym we wniosku.

Cenatadowania - e-taryfa

Po podpisaniu umowy o przyfgczenie nastepuje reali-
zacja przytacza. Wienczace dla uruchomienia stacji
fadowania jest zawarcie umowy o swiadczenie ustug
dystrybucji z danym operatorem sieci dystrybucyjnej,
a nastepnie zawarcie przez dostawce ustugi tadowania
umowy sprzedazy energii.

Od 1 kwietnia 2021 roku obowigzuje nowa taryfa
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of a lengthy dispute usually discourages investors
from this option.

Another commercial problem which has existed is the
lengthy period required to acquire connection condi-
tions. This varied from several months to almost two
years. The legislator limited this period to 60 days for
connection group Ill(i.e. entities whose devices, instal-
lations and networks are connected directly to net-
works with a rated voltage higher than 1T kV but lower
than 110 kV, such as public charging stations), and to 14
days for charging points connected directly to networks
with a rated voltage not exceeding 1kV.) If it is not pos-
sible to connect a public charging station to the net-
work, the operator is obliged to indicate the maximum
available connection capacity at the location indicated
in the application.

Charging price - e-tariff

Connection occurs after the connection agreement is
concluded. The end of the start-up period for a charg-
ing station arrives when it concludes a distribution ser-
vices agreement with a given distribution network op-
erator, then concludes an energy sales agreement with
a charging service provider.

dla przedsiebiorcéw wykorzystujgcych energie elektryczng

na potrzeby ogolnodostepnych stacji tadowania.

From 1 April 2021, a new tariff applies to businesses

which use electricity for public charging stations.

Dotychczas wysokos¢ optat jakie sprzedawcy energii
elektrycznej uiszczali na rzecz operatorow sieci dystry-
bucyjnych ustalana byta w duzej mierze o moc umowng,
stanowigca w uproszczeniu maksymalng ilos¢ ener-
gii, jaka moze zosta¢ pobrana przez okreslong insta-
lacje. Oznacza to, ze podmioty inwestujgce w rozwoj

sieci stacji fadowania pojazdow elektrycznych uiszczaty

Until now, the amount of fees paid by electricity sell-
ers to distribution network operators was largely de-
termined by the “contracted” power level. Put simply,
this means the maximum amount of energy that can be
consumed by a particular installation. So entities which
had developed an entire network of electric vehicle
charging stations paid disproportionately high tariff
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niewspoétmiernie wysokie optaty wynikajgce z taryf po-
noszac de facto koszty niskiego wolumenu pojazdéw
elektrycznych na drogach. Ustawodawca dostrzegt ten
problem i wprowadzit mechanizm tagodzacy te warun-
ki. Od 1kwietnia 2021 roku operatorzy sieci dystrybucyj-
nych zobowigzani sa do wydzielenia grupy taryfowej dla
przedsiebiorcéw wykorzystujacych energie elektrycz-
na na potrzeby ogdlnodostepnych stacji tadowania.
Optaty w tej grupie taryfowej powigzane beda z iloscig
wykorzystanej przez stacje energii. Jezeli poziom rze-
czywiscie pobranej energii elektrycznej przez stacje w
stosunku do mocy umownej bedzie wynosit 10% badz
mniej, zastosowanie beda miaty wspotczynniki korygu-
jace. Do 25% pierwotnej stawki zredukowane zostang
optaty wynikajace ze sktadnika statego (mocy umow-
nej), a dwukrotnie zwigkszone zostang optaty z tytutu
sktadnika zmiennego (mocy rzeczywiscie pobrane;j).

Konieczno$¢é modernizacji sieci elektroenergetycznej

Powiekszajgca sie siec¢ stacji tadowania pojazdéw oraz
rosngca liczba elektrykdow jeszcze bardziej sygnalizu-
je koniecznos¢ modernizacji infrastruktury sieciowej.
Istotny jest takze wptyw infrastruktury tadowania na
jakosc¢ energii elektrycznej, w tym zwigekszenie spad-
kow napiecia w sieci dystrybucyjnej i wzrost odksztat-
cen napiecia wynikajgcy ze wzrostu liczby odbiornikow
nieliniowych przytgczonych do KSE na poziomie sieci
$redniego napigcia®.

Z biegiem czasu i wraz z rozwijajgcg sie popularnoscia
pojazdow elektrycznych szczegolnie narazong na ob-
cigzenia bedzie sie¢ dystrybucyjna duzych aglomeracji
miejskich. Wydzielenie potencjalnych obszarow najbar-
dziej obcigzonych podczas tadowania pojazdow elek-
trycznych wydaje sie kierunkiem wartym odnotowania
w odniesieniu do planéw rozbudowy lub modernizacji
sieci (ktore kazdy z operatorow systemow dystrybucyj-
nych elektroenergetycznych musi uwzglednia¢ w swo-
ich trzyletnich planach rozwoju w zakresie zaspokojenia
obecnego i przysztego zapotrzebowania na energie™).

V2G - Samochéd elektryczny jako magazyn energii
Zwigkszajacy sie udziat pojazdow elektrycznych (za-
réwno w odniesieniu do pojazdow osobowych, jak i pu-

blicznego transportu) przektada¢ sie bedzie na coraz
silniejsze oddziatywanie na sie¢ elektroenergetyczng.
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charges, meaning that they have de facto borne the
costs of so few electric vehicles being on the roads.
Parliament recognised this problem and introduced a
mechanism to mitigate it. As of 1 April 2021, distribu-
tion network operators are required to create a sepa-
rate tariff rate for entrepreneurs who use electric-
ity for public charging stations. Charges in this tariff
group are linked to the amount of energy actually used
by the station. If the level of electricity actually con-
sumed by the station is 10% or less of its contracted
capacity, corrective factors will apply to the tariff. The
charges resulting from the fixed component (i.e. the
station’s contracted capacity) will be reduced to 25%
of the original rate whereas charges for the variable
component (i.e. the electricity actually consumed) will
be doubled.

The need to modernise the electricity grid

The expanding network of vehicle charging stations
and the growing number of electric vehicles highlights
the need to upgrade the electricity grid’s infrastruc-
ture. The impact that charging infrastructure has on
the quality of electricity is also important, including
increased voltage drops in the distribution network
and increased voltage distortion resulting from an in-
creased number of non-linear loads connected to the
National Energy Grid at the level of the medium voltage
network®.

With time and the growing popularity of electric vehi-
cles, distribution networks within large urban agglom-
erations will be particularly at risk. Identifying poten-
tial areas that are most heavily burdened by charging
electric vehicles seems to be an interesting direction
with respect to network development or modernization
plans(each distribution system operator must take this
into accountinits three-year development plan to meet
present and future energy demand)®.

V26 - Electric cars as energy storage units

The growing share of electric vehicles (as regards both
passenger vehicles and public transport) will increas-
ingly impact on the electricity grid. Hence the emer-
gence of technological ideas to use batteries as mobile
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wskazano na koniecznos$¢ finansowego i regulacyjnego

wsparcia dwukierunkowego przeplywu energii elektrycznej

z wykorzystaniem pojazdow elektrycznych (technologia V2G).

Poland’s Energy Policy to 2040 for the first time indicates

the need for financial and regulatory support for the two-way

flow of electricity using electric vehicles (V2G technology).

Stad pojawiajace sie pomysty technologiczne wyko-
rzystania baterii jako mobilnych magazynéw energii -
dwukierunkowych punktow poboru i oddawania energii.
Technologia V2G (ang. vehicle to grid) ma w przyszto-
$ci umozliwi¢ optymalizacje i bilansowanie pracy sie-
ci w okresie szczytowego zapotrzebowania. W za-
twierdzonej 21 lutego 2021 r. Polityce energetycznej
Polski do 2040 r. (PEP2040) wskazano na mozliwosci
jakie wigza sie z szerszym wykorzystaniem rekupera-
cji energii z pojazddw elektrycznych zasilanych z sieci
trakcyjnej. W toku konsultacji spotecznych nowelizacji
ustawy o elektromobilnos$ci, definicja dwukierunkowe-
go punktu tadowania (V2G) zostata jednak wytgczona
do osobnego aktu prawnego majgcego dopiero w przy-
sztosci adresowac kwestie zwigzane z V2G.

4) Nowe unijne wymogi ws. baterii

W zwigzku z masowym wzrostem popytu na baterie, fi-
nalizowane byty na przetomie 2022 i 2023 roku rowniez
zaawansowane prace nad przyjeciem tzw. rozporza-
dzenia bateryjnego", ktore ma zapanowac¢ nad sladem
weglowym produkcji akumulatoréw, oraz usztywni wy-
mogi recyklingu baterii. Jednoczesnie celem Komisji
Europejskiej jest zabezpieczenie stabilnych dostaw ba-
terii oraz efektywnej kontroli pozyskiwania surowcow,
tak aby panstwa nierespektujgce praw cztowieka oraz
wydatnie zatruwajgce srodowisko przy ich wydobyciu
nie byty beneficjentami zielonej transformacji.

Dywersyfikacja zrédet dostaw surowcéw ma ograniczyc¢
import m.in. z Azji na rzecz bardziej zaawansowanej
eksploatacji europejskich surowcoéw.

energy storage units - two-way points for energy col-
lection and delivery. V2G (Vehicle to Grid) technology is
expected to make it possible in the future to optimise
and balance grid operations during periods of peak
demand. Poland's Energy Policy to 2040 ("PEP2040Q"),
which was approved on 21 February 2021, highlights
opportunities regarding the wider use of energy
recuperation from electric vehicles powered from
the grid. However, during public consultations to dis-
cuss amending the Electromobility Act, the definition
of a bi-directional charging points (V2G) was hived-off
to a separate statute, which will address V2G issues
in the future.

4) EU’s new requirements regarding
batteries

Given the massively increased demand for batteries,
2022 and 2023 saw also finalization of the preparations
to adopt the Battery Regulation' to control the carbon
footprint of battery production and strengthen recy-
cling obligations concerning batteries. The European
Commission also aims to secure a stable supply of bat-
teries and to acquire effective control over the extrac-
tion of raw materials, so that countries which infringe
human rights and significantly pollute the environment
during such extraction will be unable to benefit from
the green transformation.

The diversification of sources of raw material supplies
is intended to limit imports from Asia, among others, in
favour of the more advanced exploitation of European

raw materials.
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W dniu 9 grudnia 2022 r. Parlament Europejski i Rada
UE osiggnety wstepne porozumienie ws. projektu roz-
porzadzenia. Przyjecie rozporzgdzenia spodziewane
jest w potowie 2023 .

W  porozumieniu uzgodniono minimalne poziomy
zbierania zuzytych baterii - m.in. w zakresie baterii
do lekkich srodkow transportu 51% do konca 2028 r.
oraz 61% do konca 2031 r. oraz odzysku litu z baterii
(50% do 2027 r. oraz 95% do 2031r.).

W zakresie ochrony srodowiska przewidziano wpro-
wadzenie obowigzku oznaczania sladu weglowego dla
baterii powyzej 2kWh, minimalnej zawartosci materia-
tow pochodzgcych z recyklingu, kryteriow wydajnosci
i trwatosci oraz nowych parametréw bezpieczenstwa.
Warto podkresli¢, ze obowigzki w zakresie informo-
wania o sladzie weglowym maja wejs¢ w zycie juz
od potowy 2024 .

Co istotne, wprowadzona zostanie rozszerzona odpo-
wiedzialno$¢ producenta. Kazdy producent baterii be-
dzie zobligowany do przyjecia odpowiedzialnego syste-
mu tancuchow dostaw oraz stosowania zasad nalezytej
starannosci w $ledzeniutancucha dostaw. W przypadku
baterii produkowanych poza UE to importer lub dystry-
butor bedg musieli zapewni¢ zgodnos¢ baterii z odpo-
wiednimi wymogami ustanowionymi w rozporzgdzeniu.

5) Obowigzki w zakresie dostepnosci
infrastruktury tfadowania i tankowania

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad

Zgodnie z Dyrektywa o paliwach alternatywnych, do
dnia 31 grudnia 2025 r. w Polsce nalezy uruchomic¢
odpowiednig liczbe publicznie dostepnych punktéw
tankowania alternatywnych paliw gazowych, przynaj-
mniej w sieci bazowej drog TEN-T, a po tym terminie
— w innych czesciach sieci bazowej TEN-T udostepnio-
nych dla pojazdéw'™. W konsekwencji na Generalnego
Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad ustawodawca
natozyt obowigzek opracowania po konsultacji z wia-
sciwym operatorem systemu dystrybucyjnego planu
lokalizacji ogélnodostepnych stacji tadowania samo-
chodéw elektrycznych oraz tankowania gazu ziem-
nego CNG oraz tankowania wodoru. Pierwszenstwo
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On December 9 2022, European Parliament and the
EU Council reached a preliminary agreement on the
draft requlation. The adoption of the regulation itself
is expected in second half of 2023.

The preliminary agreement envisages minimum lev-
els of used battery collection, inter alia in batteries for
light transport measures at 51% by end of 2028 and
61% by end of 2031, and recovery of lithium from
batteries (50% by end of 2027 and 95% by end of 2031).

As regards environmental protection, the Regulation
envisages the introduction of duty on carbon footprint
labelling for batteries over 2 kWh, a minimum con-
tent of recycled materials, performance and durability
criteria and new safety parameters. It is noteworthy
that the rules on carbon footprint labelling are to enter
into force from mid 2024.

Importantly, the Regulation will extend the liability of
producers. Each battery manufacturer will be obliged
to create a responsible supply chain system and to
apply due diligence in identifying the various elements
of that chain. For batteries manufactured outside
the EU, the importer or distributor must ensure that
the batteries comply with the Regulation’s require-
ments.

5) Obligations regarding the availability
of charging and refuelling infrastructure

General Directorate for National Roads and Motorways

The Alternative Fuels Directive states that an adequate
number of publicly-accessible refuelling points for al-
ternative gas fuels must be located in Poland by 31 De-
cember 2025, at least on the TEN-T core road network.
Subsequently, this will be extended to other parts of
the TEN-T core network which can be accessed by ve-
hicles™. Consequently, the General Director of National
Roads and Motorways is obliged by law to develop, in
consultation with the competent distribution system
operator, a plan to locate publicly-available electric
vehicle charging stations and refuelling stations for
natural gas, CNG and hydrogen. In order to ensure the
efficient implementation of this plan, such stations are




przytaczania takich stacji u krajowych operatoréw sys-
temu dystrybucyjnego ma zapewni¢ sprawng realizaje
przyjetego planu®.

Gmina

Osrodkami, w ktorych prawodawca przewidziat inten-
sywne rozwiniecie infrastruktury tadowania sg miasta
pow. 100 tys. mieszkancow. Ustawa o elektromobilno-
Sci przewidziata obowigzek powstania okreslonej mini-
malnej liczby punktow tadowania w danej gminie. Liczba
ta rozni sie w zaleznosci od liczby mieszkancow w danej
gminie, liczby zarejestrowanych w niej pojazdow samo-
chodowych i stosunku liczby mieszkancow do liczby
samochoddw. Poza systemem pozostaty gminy z liczba
mieszkancow nieprzekraczajgca 100 tysiecy. Realiza-
cje planu powierzono w pierwszej kolejnosci inwesto-
rom z kapitatem prywatnym.

Oczekiwana przez ustawodawce ilo$¢ punktéw tadowa-
nia zostata wskazana w ponizszej tabeli:
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to be given priority in terms of connecting them to dis-
tribution system operators®.

Municipality

Parliament envisages the intensive development of
charging infrastructure in cities with populations ex-
ceeding 100,000. The Electromobility Act lays down
an obligation to create a specific minimum number of
charging points in a given municipality. The number
differs according to the municipality’s number of resi-
dents, its number of registered motor vehicles and the
ratio of residents to cars. Municipalities with fewer than
100,000 inhabitants remained outside the scheme.
Implementation of the plan was entrusted primarily
to investors, using private capital.

The number of charging points expected by Parliament
is indicated in the table below:

Minimalna liczba punktéw fadowania w gminach powyzej 100 tys. mieszkancow
Minimum number of charging points in municipalities with more than 100,000 residents

Liczba
mieszkancow
No. of residents

Liczba zarejestrowanych
pojazdow samochodowych
Fatalities per bln pas-km

Liczba pojazdéw samochodo-
wych przypadajgcych
na 1000 mieszkancow

No. of cars per 1,000 residents

Minimalna liczba punk-
tow fadowania w gminie
Minimum no. of municipal

charging points

1000 000 600000
300000 200000
150 000 95000
100000 60000

0SD

Dotychczas w braku zainteresowania budowa infra-
struktury w danej gminie wyznaczonej, zastosowanie
znajdywat tzw. mechanizm awaryjny, w ktorym budowa
Jbrakujacych” punktow tadowania zajmowali sie Ope-
ratorzy Systemu Dystrybucyjnego wyznaczeni przez
Prezesa URE. Koszty ponoszone przez OSD na rzecz bu-
dowy nowych punktéw tadowania byty zaliczane do tzw.
kosztow uzasadnionych, co oznacza, ze byly wliczane

do taryf. Wytyczne zawarte w Dyrektywie PE i Rady
2019/944 w praktyce zakazaty jednak OSD posiadanie
i eksploatacje stacji fadowania pojazdow. Ma to na celu

700 1000
500 210
400 100
400 60

0SsD

Until now, if insufficient interest existed in constructing
infrastructure in a given municipality, an “emergency
mechanism” has been applied, so that the construction
of any “missing” charging points was done by Distribu-
tion System Operators appointed by the President of
the ERO. The costs incurred by DSOs for constructing
new charging points were included as “justified costs”,
meaning that they were included into tariff rates. How-
ever, the guidelines contained in EP and Council Direc-
tive 2019/944 have de facto prohibited DSOs from own-
ing and operating vehicle charging stations. This is to
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uniknigecie pokus po stronie OSD rozwijania jedynie
wiasnej sieci dystrybucyjnej poprzez selektywne (dla
siebie) wydawanie warunkow przytgczenia do sieci.
Model interwencyjny jest stopniowo wygaszany.

Ustawa o elektromobilnosci zawiera takze przepisy
obligujace wybranych operatorow systemdw dystrybu-
cyjnych gazowych do uwzgledniania w swoich planach
rozwoju budowy stacji gazu ziemnego (CNG lub LNG).
W przypadku tego paliwa ustawodawca europejski nie
ustanowit wymogu wskazania minimalnej liczby stacji
tankowania gazu ziemnego. W Polsce obowigzek loka-
lizacji punktow tankowania CNG przez gminy ustalono
na nastepujgcym poziomie:

avoid DSOs from being tempted to develop only their
own distribution network by selectively (self-serving-
ly) issuing grid connection conditions. Accordingly,
the intervention model is gradually being phased out.

The Electromobility Act also obliges certain gas DSOs
to ensure that their development plansinclude the con-
struction of natural gas stations (CNG or LNG). EU law
does not require member states to specify a minimum
number of natural gas refuelling stations.

However, in Poland, municipalities are obliged to locate
CNG refuelling points as follows:

Minimalna liczba punktow tankowania gazu CNG w gminach powyzej 100 tys. mieszkancow
Minimum number of CNG harging points in municipalities with more than 100,000 residents

Liczba
mieszkancow
No. of residents

Liczba zarejestrowanych
pojazdéw samochodowych
Fatalities per bln pas-km

Liczba pojazdow samochodo-
wych przypadajgcych
na 1000 mieszkancow

No. of cars per 1,000 residents

Minimalna liczba punktow
tankowania gazu CNG w gminie
Minimum no. of municipal
CNG gas charging points

1000 000 600000
100 000 60 000
Deweloper

Kolejnym miejscem lokalizacji punktow, ktdre zostaty
uznane za kluczowe, z punktu widzenia rozwoju rynku
elektromobilnosci sg budynki uzytecznosci publicznej
i wielorodzinne budynki mieszkalne. Dyrektywa 2018/844
w sprawie charakterystyki

energetycznej budyn-

kéw™, a w $lad za nig uchwalona nowelizacja ustawy

700 6
400 2
Developers

Public buildings and multi-family residential buildings
are also key locations of charging points, which help to
develop the electromobility market. The enactment of
Directive 2018/844 on the energy performance of build-
ings", followed by amendments to the Electromobility
Act, stipulated a minimum number of electric vehicle

Deweloperzy z nowymi obowigzkami w zakresie uwzgledniania punktéw

ladowania w garazach wielostanowiskowych. Zarzadcy budynkow

mieszkalnych beda zobowigzani zapewni¢ przytaczenie indywidualnych

punktéw ladowania na zgdanie mieszkanca.

Developers have new obligations to locate charging points

in multi-storey car-parks. Managers of residential buildings will

be obliged to ensure that individual charging points are connected

a resident requests this.

¢ PZPM



o0 elektromobilnosci wprowadzita minimalng liczbe
punktow tadowania pojazdéw elektrycznych w takich
budynkach. Nowe budynki niemieszkalne (jak i te pod-
dawane wazniejszym renowacjom), ktére jednoczesnie
beda miaty wiecej niz dziesie¢ miejsc parkingowych,
beda musiaty posiadac¢ co najmniej jeden punkt tadowa-
nia pojazdow elektrycznych na co najmniej jednym na
pie¢ miejsc parkingowych. Obowigzek umieszczaniaich
przy projektowanych budynkach dotyczy miast, w kto-
rych liczba mieszkancow przekracza 100 tysigcy osob.

Nowe przepisy obowigzujgce od 24 grudnia 2021 r. nie
tylko przyspieszyty uzyskiwanie warunkow instalacji
przytaczy, ale utatwity montaz i eksploatacje punktow
tadowania w budynkach wielorodzinnych. Wprowadzo-
no obowigzek zapewnienia odpowiedniej mocy przy-
fagczeniowej dla budynkéw i wprowadzenie utatwien
w uzyskiwaniu zgody na instalacje punktu tadowania
na parkingach wielostanowiskowych we wspdélnotach
i spotdzielniach mieszkaniowych.

Nowe przepisy obowigzujgce od 24 grudnia 2021 r. nie tylko
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charging points in such buildings. New non-residential
buildings (and those undergoing major renovations)
which have more than ten parking spaces must have
at least one electric vehicle charging point for every
five parking spaces. This obligation applies to such
buildings located in cities with a population exceeding
100,000 people.

New regulations, which entered into force on 24
December 2021, have both accelerated the obtaining
of connection conditions and facilitated the installa-
tion and operation of charging points in multi-family
buildings. It became obligatory to ensure adequate
connection power for buildings and to facilitate the
acquisition of consent to install charging points
in multi-storey car parks, housing communities and
cooperatives.

przyspieszyty uzyskiwanie warunkow instalacji przytaczy,

ale utatwily montaz i eksploatacje punktéw ladowania

w budynkach wielorodzinnych.

Since 24 December 2021, it is quicker to obtain the connection

conditions and it is easier to install and use charging points

Dzieki wprowadzonemu z blisko dwuletnim opdznie-
niem rozporzadzeniu Ministra Klimatu i Srodowiska,
na deweloperow wreszcie natozono obowigzek za-
pewnienia, aby budynki te posiadaty moc przytgcze-
niowg bedgcy iloczynem 50% planowanych stanowisk
postojowych i mocy rownej 3,7 kW. Podobnie dotyczy
to budynkdéw uzytecznosci publicznej (takich jak ba-
seny, centra rozrywki czy szpitale), z tym ze przy nich
moc przytgczeniowa ma by¢ réwna iloczynowi 20%
i mocy roéwnej 3,7 kW. W uchwalonej nowelizacji usta-
wy o elektromobilnosci znalazt sie przepis, ktéry po-
zwoli w budynku wielorodzinnym zalicza¢ instalacje
i uzytkowanie punktu tadowania do czynnosci zwyktego
zarzadu do okreslonego poziomu mocy (11 kw). Co wie-

cej, zarzadcy obiektu nie bedg mogli bez waznego po-

in multi-family buildings.

A Regulation of the Minister of the Climate and Environ-
ment, adopted after a delay of almost two years, obliged
developers to ensure that buildings have a connection
power calculated as follows: 50% of the total number
of parking spaces, multiplied by 3.7 kW. The connection
power of public utility buildings (e.g. swimming pools,
leisure centres, hospitals) is 20% of the total number
of parking spaces multiplied by 3.7 kW.

The amended Electromobility Act allows charging
points (up to 11 kW) which are installed and used in
multi-family buildings to be considered as ordinary
management activities. Moreover, building adminis-
trators will not be able to refuse a resident's request
to install a charging point and connect it to the build-
ing’s power grid, unless a valid reason exists for such
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wodu odmowi¢ mieszkancowi instalacji punktu poboru
energii oraz przytaczenia go do sieci poprowadzonej
w budynku. W tym celu wspdlnoty mieszkaniowe i spot-
dzielnie na wniosek mieszkanca beda zobligowane do
przeprowadzenia ekspertyzy (na koszt mieszkanca)
dotyczgcej mozliwosci przytaczeniowych budynku,
a wszelka arbitralnos¢ w tej kwestii zarzadcow obiek-
tow zostata wyeliminowana. Zarzadca obiektu moze
odmowic udzielenia zgody jedynie gdy z ekspertyzy
wynika, ze jest to niemozliwe, wnioskodawca nie wy-
kazat tytutu prawnego do lokalu lub nie zobowigzat sie
do pokrycia wszelkich kosztéw zwigzanych z instalacja

oraz przytaczeniem do sieci.

Jedynie w przypadku zabytkowych kamienic, decyzje
0 ewentualnym montazu punktu tadowania pozostawio-
no ostatecznie konserwatorowi zabytkdw.

6) Zachety inwestycyjne na rzecz poprawy
stanu infrastruktury

Program ,Méj Elektryk”

Wzrost liczby pojazdow elektrycznych, wptywa pozy-
tywnie na budowe lub rozbudowe infrastruktury fado-
wania. W ramach wspierania elektromobilnosci w 2022
ruszyt rzgdowy program doptat do zakupu lub leasingu
samochodow elektrycznych ,Moj Elektryk”. Program
okazat sie duzym sukcesem.

Wsparciem objeto samochody napedzane wyfgcznie
silnikiem elektrycznym, o maksymalnej cenie zakupu
225 tys. zt brutto. Popularne hybrydy plug-in nie beda
kwalifikowane do dofinansowania.

Dotacja w kwocie 18 750 ztotych zostanie udzielona
pod warunkiem, ze w okresie 2 lat beneficjenci nie
wykorzystajg zakupionego samochodu w dziatalnosci
gospodarczej. Posiadacze Karty Duzej Rodziny otrzy-
majg podwyzszone wsparcie do 27 000 zt. W tym wy-
padku zniesiono tez warunek maksymalnej ceny auta.
O dotacje mozna ubiegac sie takze na zakup motocykli
-do 4.000 ztotych.

Realizowane sg rowniez doptaty do finansowania po-
jazdéw w ramach leasingu operacyjnego lub najmu
dtugoterminowego. Ma to szczegdlne znaczenie dla
przedsiebiorcow szukajgcych mozliwosci wykazania sie
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a refusal. Upon receiving the resident’s request, hous-
ing communities and cooperatives will be obliged
to carry out an expert assessment (at the resident’s
expense) of the building’s connectivity. All discretion
and arbitrariness which facility managers could previ-
ously exercise has now been replaced with an obliga-
tion. The facility manager may only refuse to install
the point if the assessment states it is impossible,
the applicant does not have a valid legal title to the
apartment or does not undertake to cover all costs
of installation and grid connection.

Only as regards historic tenement houses does the
decision to install charging points still remain at the
discretion of the conservator of monuments.

6) Investment incentives to improve
infrastructure

“My Electrician” Programme

The growing number of electric vehicles positively af-
fects the construction or expansion of charging infra-
structure. As part of the framework to support elec-
tromobility in 2022 the Polish government initiated
a programme called “My Electrician” which proved a
great success.

The programme subsidises the costs of buying a car
powered solely by an electric engine, up to a maximum
purchase price of PLN 225,000 gross. Popular plug-in
hybrids will not be eligible for the subsidy.

A subsidy of PLN 18,750 will be granted provided that,
for at least 2 years after the purchase date, the benefi-
ciary does not use the car for business activities. The
maximum purchase price limits do not apply to anyone
who holds a Large Family Card; they will also be eligi-
ble for a higher subsidy of up to PLN 27,000. Subsidies
of up to PLN 4,000 are also available to purchase
electric motorbikes.

Subsidies are also available to finance vehicles bought
under operating leases or long-term rental. This is par-
ticularly important for entrepreneurs who seek oppor-
tunities to demonstrate their green investments and
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Kwoty dofinansowania w ramach programu ,Méj elektryk”
Subsidies available within the ‘My Electrician’ programme

K . (7 Maksymalna rocr:rllmmrazI:t))’ie Wysokos¢
ategorla pojazdu cena/ Maxi- . e g dofinansowania
Vehicle category . Minimum annual . .
mum price . Amount of co-financing
mileage

225000 zt - 18 750 zt
e |
individuals ’ ’ - - (Karta Duzej rodziny)
(Large Family Card)
5 o samochody osobowe 225000 zt - 18750 zt
r28dsigbiorey | passenger cars 225000 2t >15000 km 27000 2t
Entrepreneurs Samochody osobowe Do 20% kOSZtéW, nie Wiecej
powyz 8 miejsc _ _ niz50 000 z+
passenger cars with more Up to 20% of costs, not
than 8 seats exceeding 50,000 PLN
samochody cigzarowe Do 30% kosztow, nie wiecej
heavy goods vehicles niz 70 000 zt
samochody dostawcze - >20000 km Up to 30% of costs, not
do 3,5 tony exceeding 70,000 PLN

vans up to 3.5 tonnes

zielonymi inwestycjami oraz instytucji leasingowych
chcacych finansowa¢ projekty zgodne z unijnag
polityka klimatyczng i tzw. unijng taksonomig. Poza
samochodami osobowymi dofinansowanie obejmie
réwniez busy powyzej 8 oséb, samochody dostawcze
i ciezarowe. Przedsiebiorca otrzyma zwrot optat
poczatkowych do 30% kosztow kwalifikowanych,
do 70 000 zt przy deklarowanym przebiegu con. 20 tys.
km rocznie. Dzigki wtgczeniu instytucji leasingowych
i bankow w system dystrybucji srodkéw z programu
przedsiebiorca zawierajgc umowe leasingowg otrzy-
mujg dotacje juz na etapie zawierania umowy.

NFOSIGW  przeznaczyt
500 min zt, z czego 400 min zt jest przewidziane dla

Na realizacje programu

przedsiebiorcow i klientow instytucjonalnych. Dopta-
ty obowigzujg dla pojazdow kupionych od 1 maja 2020
roku, a nabor wnioskdw jest przewidziany do 2025 lub
do wyczerpania srodkow.

for leasing institutions who wish to finance projects
which comply with the EU’s climate policy and EU tax-
onomy. Apart from cars, subsidies also apply to vans
designed for more than 8 passengers, delivery vans and
trucks. Entrepreneurs will receive a reimbursement of
their initial fees, up to 30% of the eligible costs, up to a
maximum PLN 70,000 where the vehicle has a declared
mileage of 20,000 km per year. The involvement of leas-
ing institutions and banks in the system for distribu-
tion the programme’s funds means that entrepreneurs
who conclude a leasing contract will receive the sub-
sidy at the time of concluding the contract.

The National Fund for Environmental Protection and
Water Management (NFEPWM) has allocated PLN
500 million for the programme, of which PLN 400 million
is earmarked for entrepreneurs and institutional
customers. The subsidies apply to vehicles purchased

from 1 May 2020. Subsidy applications can be filed

until 2025 or until the funds are exhausted.
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Dofinansowanie na budowe stacji tadowania

PSPA szacuje, ze do 2025 r. w Polsce moze powstac
nawet 48 tys. ogdlnodostepnych punktow tadowania
samochodow elektrycznych.

Aby szacunki te zostaty zmaterializowane, Ministerstwo

Klimatu i Srodowiska za pomoca Narodowego Fundu-

szu Ochrony Srodowiska uruchomito program ,Wspar-

cieinfrastruktury dotadowania pojazddw elektrycznych

i infrastruktury do tankowania wodoru”.

Program cieszyt sie w 2022 r. bardzo duzym powodze-

niem. Zrealizowano nastepujace nabory:

* | nabér wnioskdéw w ramach programu priorytetowe-
go ,Wsparcie infrastruktury do tadowania pojazdéw
elektrycznych i infrastruktury do tankowania wodoru”

- budowa lub przebudowa ogoélnodostepnych stacji

wodorowych;

| nabdér wnioskow w ramach programu priorytetowe-
go ,Wsparcie infrastruktury do tadowania pojazdow
elektrycznych i infrastruktury do tankowania wodo-
ru” - budowa lub przebudowa ogdlnodostepnej stacji
fadowania 0 mocy nie mniejszej niz 50 kW i mniejszej
niz 150 kW;

[ nabor wnioskdéw w ramach programu priorytetowe-

go , Wsparcie infrastruktury do tadowania pojazdow
elektrycznych i infrastruktury do tankowania wodo-
ru” - budowa lub przebudowa ogdinodostepnej stacji
fadowania 0 mocy nie mniejszej niz 50 kW i mniejszej
niz 150 kW;

| nabér wnioskow w ramach programu priorytetowe-
go ,Wsparcie infrastruktury do tadowania pojazdéw
elektrycznych i infrastruktury do tankowania wo-
doru” - budowa stacji tadowania o mocy nie mniej-
szej niz 22 kW, innej niz ogolnodostepna stacja
tadowania;

[ nabor wnioskdéw w ramach programu priorytetowe-
go ,Wsparcie infrastruktury do tadowania pojazdéw
elektrycznych i infrastruktury do tankowania wodo-
ru” - budowa stacji tadowania o mocy nie mniejszej niz
22 kW, innej niz ogoIinodostepna stacja tadowania;

| nabér wnioskéw w ramach programu priorytetowe-
go ,Wsparcie infrastruktury do fadowania pojazdow
elektrycznych i infrastruktury do tankowania wodo-
ru” - budowa lub przebudowa ogélnodostepnej stacji
tadowania o mocy nie mniejszej niz 150 kW;
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Subsidies to construct charging stations

The PSPA estimates that, by 2025, Poland could have
up to 48,000 public charging points for electric cars.
To ensure that these projections materialise, the Minis-
try of Climate and Environment, aided by the NFEPWM,
launched the programme “Supporting infrastructure
for electric vehicle charging and hydrogen refuelling”.
The programme enjoyed very high interest in 2022.
The following calls were executed:

e 1st Call for proposals under the priority program “Sup-
port for infrastructure for charging electric vehicles
and infrastructure for refuelling hydrogen” - construc-
tion or reconstruction of generally accessible hydro-
gen stations;

* 1st Call for proposals under the priority program “Sup-
port for infrastructure for charging electric vehicles
and infrastructure for refuelling hydrogen” - construc-
tion or reconstruction of a public charging station
with a capacity of not less than 50 kW and less than
150 kW;

® 2nd Call for proposals under the priority program
“Support for infrastructure for charging electric vehi-
cles and infrastructure for refuelling hydrogen” - con-
struction or reconstruction of a public charging sta-
tion with a capacity of not less than 50 kW and less
than 150 kW;

* st Call for proposals under the priority program "Sup-
port for infrastructure for charging electric vehicles
and infrastructure for refuelling with hydrogen” -
construction of a charging station with a capacity of
not less than 22 kW, other than a generally available
charging station;

* 2nd Call for proposals under the priority program
“Support for infrastructure for charging electric ve-
hicles and infrastructure for refuelling with hydrogen”

- construction of a charging station with a capacity of

not less than 22 kW, other than a generally available

charging station;

* 1st Call for proposals under the priority program “Sup-
port for infrastructure for charging electric vehicles
and infrastructure for refuelling hydrogen” - construc-
tion or reconstruction of a public charging station
with a capacity of not less than 150 kW;




® || nabor wnioskéw w ramach programu priorytetowe-
go ,Wsparcie infrastruktury do tadowania pojazdéw
elektrycznych i infrastruktury do tankowania wodo-
ru” - budowa lub przebudowa ogolnodostepnej stacji
fadowania o mocy nie mniejszej niz 150 kW.

Whnioskodawcy mogli otrzyma¢ maksymalnie do 50 proc.
kosztéw kwalifikowanych, z rozszerzeniem do 75 proc.
dla gmin ponizej 100 tys. mieszkancow. Dotacje objety
takze infrastrukture indywidualng (do 25 proc. kosz-
tow, z rozszerzeniem do 50 proc. w przypadku punktow
o mocy do 22 kW). Maksymalna kwota dotacji byta uza-
lezniona od mocy instalacji i wyniosta odpowiednio
7 500 zt na najmniejsze instalacje o mocy do 11 kW,
do nawet 47500 zt na instalacje o mocy do 150 kW.

Dotacje na budowe infrastruktury tadowania i tankowania obejmg
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* 2nd Call for proposals under the priority program
.Support for infrastructure for charging electric ve-
hicles and infrastructure for refueling hydrogen”
- construction or reconstruction of a public charging
station with a capacity of not less than 150 kW;

The applicants were able to obtain up to 50% of eligible
costs (even up to 75% for communes smaller than 100k
inhabitants). Subsidies were also available for individual
infrastructure (up to 25% of costs, or even up to 50%
for charging points up to 22 kW). The maximum sub-
sidy amount depends on the power of the installation.
PLN 7,500 is awarded for the smallest installations
(up to 11 kW) and up to PLN 47,500 is available for
installations with a capacity up to 150 kW.

oprocz przedsiebiorcow takze samorzady, spoidzielnie i wspolnoty

mieszkaniowe. Na program wsparcia dla budowy infrastruktury

przeznaczono 800 mln zt w ciggu 3 lat.

Subsidies to construct charging and refuelling infrastructure will apply

not only to entrepreneurs but also to local governments, cooperatives

and housing communities. The support programme has earmarked

PLN 800 million over 3 years to support infrastructure construction.

Przewidywane sg kolejne nabory m.in.:

® Zeroemisyjny system energetyczny: Rozwoj infra-
struktury elektroenergetycznej na potrzeby rozwoju
stacji tadowania pojazdéw elektrycznych - Il nabor;

® |l nabor wnioskéw w ramach programu priorytetowe-
go ,Wsparcie infrastruktury do tadowania pojazdéw
elektrycznych i infrastruktury do tankowania wodoru”
- budowa lub przebudowa ogdlnodostepnych stacji
wodorowych.

Ostatni nabor ma zastosowanie wyfgcznie do stacji
wodorowych.

Beneficjentami pomocy panstwa oprécz przedsiebior-
coéw bedg takze samorzady, spétdzielnie i wspodlnoty
mieszkaniowe.

Two call proposal are also envisaged:

® Zero-emission energy system: Development of power
infrastructure for the development of electric vehicle
charging stations - 2nd Call for proposal;

® 3rd Call for proposals under the priority program “Sup-
port for infrastructure for charging electric vehicles
and infrastructure for refuelling hydrogen” - construc-
tion or reconstruction of publicly accessible hydrogen
stations.

The latter of these applies solely to hydrogen stations
in the current call.

Aside from entrepreneurs, local governments, housing
cooperatives and housing communities can also ben-

efit from such subsidies.
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Program wsparcia modernizacji sieci

Program priorytetowy pod nazwg ,Rozwoj infrastruk-
tury elektroenergetycznej na potrzeby rozwoju stacji
tadowania pojazdow elektrycznych” - skierowany do
operatoréw sieci dystrybucyjnych modernizujgcych
sie¢ w celu realizacji mocy przytgczeniowych dla stacji
tadowania. Budzet tego przedsiewzigcia wynosi 1 mld
zt, a pienigdze (w formie dotacji) bedg przeznaczone
na budowe, rozbudowe i modernizacje okoto 4000 km
linii elektroenergetycznych (napowietrznych i pod-
ziemnych) oraz stworzenie okoto 800 stacji transfor-
matorowo-rozdzielczych. Program bedzie finansowany
z Funduszu Modernizacyjnego. ,Rozwdj infrastruktury
elektroenergetycznej na potrzeby rozwoju stacji tado-
wania pojazdow elektrycznych”.

Zielony transport publiczny

Program ,Zielony Transport publiczny” kieruje srodki na
przedsiewzigcia wspierajgce unikniecie emisji zanie-
czyszczen i obnizenie wykorzystania paliw emisyjnych
w publicznym transporcie zbiorowym. Wspierane jest na-
bywanie lub leasing nowych autobusow elektrycznych lub
tankowanych wodorem wraz ze szkoleniem kierowcow/
mechanikow z zakresu obstugi bezemisyjnych pojazdow.

Dodatkowe srodki na inwestycje w ramach
funduszu NextGenerationEU

Przyspieszony rozwoj infrastruktury zasilania pojaz-
dow niskoemisyjnych bedzie mozliwy réwniez dzieki
dodatkowym $rodkom z funduszu ,Next generation EU”
uruchomionego jako odpowiedz na pandemie Covid-19.
W ramach zapisanego w funduszu Instrumentu o war-
tosci 672.5 miliarda EUR na rzecz Odbudowy i Zwiek-
szania Odpornosci (RRF)(ang. Recovery and Resilience
Facility), powotano inicjatywe przewodnig ,4tadowanie
i tankowanie” (ang. Recharge and Refuel), w ramach
ktorej dofinansowane majg byc¢ dziatania na rzecz bu-
dowy infrastruktury paliw alternatywnych dla uzyt-
kownikow drog, w tym operatorow pojazdow ciezkich.
Dystrybucje srodkoéw z mechanizmu RRF powierzono
panstwom cztonkowskim. W chwili sporzgdzenia niniej-
szego raportu w projekcie Krajowego Planu Odbudowy
i Zwiekszania Odpornosci (KPO)® na cele rozwoju po-
tencjatu mobilnosci nieemisyjnej w ramach ,£adowania
i tankowania” przeznaczono ponad 2 mld euro.
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Programme to support network modernisation

A priority programme called “Developing power infra-
structure to facilitate the development of electric ve-
hicle charging stations” is addressed to distribution
network operators who modernise their networks in
order to realise connection capacities for charging sta-
tions. The budget for this is PLN 1 billion in subsidies,
which will be used to support the construction, exten-
sion and modernisation of approximately 4,000 km
of power lines (overhead and underground) and the
creation of approximately 800 transformer-switching
stations. The programme will be financed from the
Modernisation Fund.

Green Public Transport

The “Green Public Transport” programme funds pro-
jects which support the avoidance of pollutant emis-
sions and the reduction of emission fuels in public
transport. The purchase or leasing of new electric or
hydrogen-fuelled buses is supported, as is providing
training to drivers and mechanics on how to operate
emission-free vehicles.

Additional investment measures under
the NextGenerationEU fund

Additional funding from the Next Generation EU fund,
which was launched in response to the covid-19 pan-
demic, will also help to accelerated the development
power infrastructure for low-emission vehicles. As part
of the EUR 672.5 billion Recovery and Resilience Facility
(RRF), the Recharge and Refuel flagship initiative was
created to support the construction of alternative fuel
infrastructure for road users, including heavy vehicle
operators. Member States are entrusted with distrib-
uting funds from the RRF mechanism. At the time of
writing, more than EUR 2 billion has been allocated as
part of the draft National Recovery and Resilience Plan
(NRRP)*® to develop non-carbon mobility capacity under
the “Charging and Refuelling” priority heading.




W KPO przewidziano nowe surowsze podejscie do two-
rzenia stref czystego transportu. W miastach powyzej
100 tysiecy mieszkancow, w ktorych przekraczane sg
normy zawartosci szkodliwych substancji w powietrzu
przewiduje sie obowigzek tworzenia stref czystego
transportu.

Wsparcie w ramach Krajowego Planu Odbudowy i Zwigkszania
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The draft NRRP adopts a stricter approach to creating
clean transport zones. In cities with more than 100,000
residents, if the levels of harmful substances in the
air exceed the applicable norms, it will be compulsory
to create clean transport zones.

Odpornosci (KPO) na rozwdj potencjalu mobilnosci

nieemisyjnej w ramach priorytetu ,Ladowanie i tankowanie”

Over EUR 2 billion of support will be given as part of the National

wyniesie ponad 2 mld euro.

Recovery and Resilience Plan (NRRPP) to develop non-carbon

mobility potential as part of the “Charging and Refuelling” priority.

Wstep do stref bedg miaty jedynie pojazdy napedzane
energig elektryczng, wodorem bagdz gazem ziemnym.
W zwigzku z powyzszym wzrosnie zapotrzebowanie na
flote pojazdow niskoemisyjnych, w szczegoélnosci na
potrzeby transportu zbiorowego (do 2030 roku z tabo-
réw autobusowych majg zupetnie zniknag ¢ pojazdy spa-
linowe). W konsekwencji konieczny bedzie dynamiczny
i skoordynowany rozwoj infrastruktury tadowania i tan-
kowania paliw alternatywnych w niskoemisyjnych stre-
fach. KPO przewiduje w latach 2020 - 2022 ok 1,1 mid
euro na przedsiewziecia inwestycyjne przedsiebiorstw,
zwigzane z rozwojem w Polsce przemystu dla rozwigzan
zeroemisyjnych w zakresie zrownowazonej mobilnosci,
w tym rozwoj:
* instalacji przemystowych ukierunkowanych na roz-
wigzania zeroemisyjne;
* instalacji zabezpieczajgcych dostep do zrodet energii,
w tym magazynéw i centrow dystrybucji.

Przewiduje sie rowniez wsparcie dla rozbudowy stacji
tadowania wzdtuz drog sieci TEN-T, ktore to miatyby
obstugiwac zaréwno pojazdy transportu osobowego jak
i zbiorowego. Zakres czasowy wsparcia finansowego
przewidziano nalata 2020 - 2026 r., a przeznaczone ma
zostac na ten cel ok 1mld euro.

Ponadto plan przewiduje uproszczenie procesu lokali-
zacji punktow tadowania w budynkach mieszkalnych.
Autorzy projektu wskazali, ze infrastruktura tadowania

jest kluczowym elementem dla sprawnego rozwijania sie

Only vehicles powered by electricity, hydrogen or natu-
ral gas will be allowed into such zones. Accordingly,
the demand for low-emission vehicles will increase,
particularly for public transport (by 2030, combustion-
powered bus will no longer be allowed). Consequently,
it is necessary to ensure the dynamic and coordinated
development of charging and refuelling infrastructure
for alternative fuels in low-emission zones. The NRRP
envisages that, between 2020 - 2022 approx. EUR
1.1 billion will be allocated to investments to develop
zero-emission solutions to sustainable mobility prob-
lems in Poland, including by developing:
¢ industrial installations aimed at zero-emission solu-
tions;
* installations which secure access to energy sources,
including storage and distribution centres.

Financial support will also be available to develop
charging stations along the roads of the TEN-T net-
work, for the benefit of both passenger and public
transport vehicles. The timeframe for financial support
is 2020-2026 and approx. EUR 1hillion is to be allocated
for this purpose.

The draft NRRP also aims to simplify the process of lo-
cating charging points in residential buildings. It notes
that charging infrastructure is key to the smooth devel-
opment of electromobility.
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elektromobilnosciiznajduje to wyraz w jego zatozeniach.
Mimo poczgtkowego pominigcia technologii wodorowej
w Krajowych ramach polityki rozwoju paliw alternatyw-
nych przyjetych w 2017 r. projekt KPO uwzglednia w ra-
mach priorytetu B dodatkowe $rodki na projekty majg-
ce na celu poprawe warunkow dla rozwoju technologii
wodorowych oraz innych paliw alternatywnych. Celem
inwestycji ma by¢ stworzenie ,polskiej gatezi technolo-
gii wodorowej".

Although the 2017 National Policy Framework for the
Development of Alternative Fuels made no reference
to hydrogen technology, the draft NRRP includes (un-
der Priority B) additional funds to support projects
aimed at improving conditions for developing hydro-
gen technologies and other alternative fuels. The aim
of the investment is to create a “Polish hydrogen
technology sector”.

Obowigzkowe utworzenie stref czystego transportu

dotyczy¢ bedzie miast powyzej 100 tys. mieszkancow.

Obligation for cities populations over 100,000

to create clean transport zones.

uproszczonej procedury budowania punktéw tadowa-
nia przy budynkach mieszkalnych, co ma stanowi¢ ko-
lejng zachete rozwijania rozproszonej infrastruktury
w przestrzeniach osiedlowych. Nalezy podkresli¢, iz
dokument KPO opublikowany 30 kwietnia 2021 w chwili
powstawania niniejszego Raportu nie zostat wcigz za-
akceptowany przez Komisje Europejska, a Srodko w nim
przewidziane pozostajg wstrzymane.

7) Unijna strategia wodorowa i jej wplyw
na oczekiwane rozwigzania krajowe

8 lipca 2020 r. Komisja Europejska przyjeta unijng stra-
tegie wodorowa™. W ramach Europejskiego Zielonego
tadu, zaktada sie, ze rolg wodoru w procesie dekarbo-
nizacji ma by¢:

e Udziat w procesie dekarbonizacji tam, gdzie elektry-
fikacja jest niemozliwa (przemyst stalowy, chemiczny,
wybrane dziaty transportu, generacja energii),

* Bilansowanie systemdw energetycznych opartych na
OZE poprzez wykorzystanie nadwyzek energii z 0ZE
do hydrolizy i wykorzystanie wodoru jako efektywnego
srodka magazynowania energii.

Zakfada sie, ze cel w postaci wytwarzania wodoru zero-
emisyjnego (generowanego w procesie elektrolizy przy
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The draft NRRP also foresees changes to simplify the
procedure for building charging points near to residen-
tial buildings. This will be another incentive to develop
widespread infrastructure in residential areas. It should
be stressed that the draft NRRP, which was published
on 30 April 2021, has not yet been approved by the
European Commission, so all of its proposals are
currently on hold.

7) The EU’s hydrogen strategy and its im-
pact on expected national reforms

On 8 July 2020, the European Commission adopted

the EU's Hydrogen Strategy™. As part of the European

Green Deal, hydrogen's role in the decarbonisation pro-

cessisassumed to include:

* participating in the decarbonisation process where
electrification is not possible (steel, chemical indus-
try, selected transport sectors, power generation),

* balancing RES-based energy systems by using surplus
energy from RES for hydrolysis and using hydrogen as
an efficient means of energy storage.

It is assumed that the goal of producing zero-emis-

sion hydrogen (generated by electrolysis using energy



wykorzystaniu energii wytgcznie z 0ZE) bedzie osigga-
ny stopniowo, natomiast w krotkim i srednim okresie,
w celu rozwoju ekosystemu rynku wodorowego, do-
puszcza sie takze wykorzystanie wodoru generowa-
nego przy pomocy innych zrodet (z paliw kopalnych,
w procesie CCS i przy uzyciu energii ze zrédet konwen-
cjonalnych).
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exclusively from RES) will be achieved gradually. In the
short to medium term, in order to develop the hydro-
gen market ecosystem, it will also be permissible to use
hydrogen generated from other sources (e.g. from
fossil fuels, by CCS processes and from conventional
energy sources).

Rozwéj rynku wodorowego zaktadany jest w trzech etapach
The development of the hydrogen market is envisaged in three stages:

Wsparcie UE dla stworzenia instalacji elektrolizy o tgcznej mocy 6GW, produkcja min. Tmin't

1 wodoru rocznie. Wykorzystanie wodoru - przemyst chemiczny i transport ciezki.

and heavy transport.

EU support for creating an electrolysis installation with a total capacity of 6GW, producing
at least Tmillion tonnes of hydrogen per year. Use of hydrogen in the chemicals industry

10 min t. Zastosowanie wodoru w transporcie cigzarowym, kolejowym i wodnym.

2 Osiagniecie poziomu mocy instalacji elektrolizy do 40 GW, produkcja zielonego wodoru:

2030-2050

W zakresie transportu KE widzi zastosowania dla na-
pedu wodorowego nie tylko w obszarze transportu
osobowego (samochody osobowe, autobusy miejskie,
taksowki), ale takze w transporcie ciezkim: gtdwnie
z zakresie kolei, zeglugi srédladowej i morskiej bli-
skiego zasiegu oraz w ciezkim transporcie drogowym
(autokary, pojazdy specjalne oraz pojazdy do dtugody-
stansowego transportu drogowego).

KE dostrzega przy tym kluczowa role infrastruktury
(dotychczas praktycznie nieistniejacej - KE wskazuje,
ze na moment przyjecia strateqii liczba stacji tanko-
wania wynosi ok. 100 w UE) do wytwarzania, transportu
i tankowania wodoru w transporcie. KE szacuje,
ze koszt stworzenia dodatkowych 400 stacji tankowa-
nia wodoru wymagatoby inwestycji rzedu 850 min
-1mld EUR.

W kontekscie powyzszego, KE przewiduje m.in. na-
stepujace dziatania majgce na celu wsparcie rozwoju

napedu wodorowego w transporcie:

Achieving a power level of electrolysis installations up to 40 GW, green hydrogen
production: 10 million tonnes. Use of hydrogen in truck, rail and water transport.

Wodor ma by¢ petnoprawnym elementem miksu, a produkcja wodoru w petni odnawialnego
ma by¢ porownywalna kosztowo z wodorem niskoemisyjnym.

Hydrogen to be a fully-fledged element of the mix; the production of fully renewable
hydrogen is to be comparable in cost to low-emission hydrogen.

In the field of transport, the Commission envisages
that hydrogen propulsion will be used not only for pas-
senger transport (cars, city buses, taxis), but also for
heavy transport: mainly rail, shipping via inland wa-
terways and short sea voyages, and heavy road trans-
port (coaches, special vehicles and long-distance road
transport vehicles).

The Commission notes the key role of infrastructure
(which has been practically non-existent to date - it
indicated that when the strategy was adopted, there
were approx. 100 hydrogen refuelling stations in the
entire EU)in the production, transport and refuelling of
hydrogenin transport. The Commission estimates that,
in order to create an additional 400 hydrogen refuelling
stations, an investment of between EUR 850 million
and EUR 1billion would be required.

Against this background, the Commission envisages,
among others, the following actions to support the
development of hydrogen propulsion in transport:
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Cel w postaci wytworzenia wodoru zeroemisyjnego bedzie osiggany

stopniowo, co oznacza, ze w kréotkim i Srednim okresie dopuszcza sie

takze wykorzystanie wodoru generowanego przy wykorzystaniu

paliw kopalnych i zrédet konwencjonalnych.

The goal of producing zero-emission hydrogen will be achieved

gradually, so in the short and medium term it will remain permissible

to use hydrogen generated from fossil fuels and conventional sources.

- uwzglednienie strategicznych inwestycji w zakresie
wytwarzania zielonego wodoru w ramach programu
InvestEU europejskich inwestycji strategicznych

-zbadanie mozliwosci wspierania popytu koncowego
w ramach systemu dyrektywy 0ZE (do czerwca 2021)

- uwzglednienie sieci tankowania i innej infrastruktury
wodorowej w ramach transeuropejskich sieci trans-
portowych i energetycznych (2021)

- uwzglednienie kwestii infrastruktury tankowania w ra-
mach przeglgdu dyrektywy ws. rozwoju infrastruktury
paliw alternatywnych oraz przeglgdu rozporzadzenia
ws. sieci TEN-T (2021)

-wsparcie projektow demonstracyjnych w ramach
funduszu innowacyjnego unijnego systemu handlu
uprawnieniami do emisji

- wsparcie projektéw pilotazowych w ramach dziatania
w zakresie miedzyregionalnych innowacji w ramach
polityki spdjnosci.

8) Polska Strategia Wodorowa

Prace nad polskg strategia wodorowg rozpoczety sie
w momencie publikacji strategii UE, a 7 grudnia 2021
zostata ona opublikowana w Monitorze Polskim.

Dokument skupia sie na 6 celach:

Cell -wdrozenie technologii wodorowych
w energetyce

Cel2 -wykorzystanie wodoru jako paliwa
alternatywnego w transporcie

Cel3 -wsparcie dekarbonizacji przemystu

Cel 4 - produkcja wodoru w nowych instalacjach

Cel5 -sprawnaibezpieczna dystrybucja wodoru

Cel6 -stworzenie stabilnego otoczenia
regulacyjnego
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-including strategic investments in green hydrogen
generation in the framework of the InvestEU Euro-
pean Strategic Investment Programme

- exploring possibilities to support final demand for hy-
drogen under the RES Directive regime (by June 2021)

-including refuelling and other hydrogen infrastructure
networks within the Trans-European Transport and
Energy Networks scheme (2021)

-including refuelling infrastructure within the review of
the Directive on the development of alternative fuel
infrastructure and the review of the TEN-T regulation
(2021)

- supporting flagship projects under the EU ETS innova-
tion fund

- supporting pilot projects under the Cohesion Policy
Interregional Innovation Action.

8) Poland’s Hydrogen Strategy
Work on Poland’s Hydrogen Strategy started when
the EU strategy was published. It was published in the

Polish Monitor on 7 December 2021.

The document focuses on 6 objectives:

Objective 1 -implementing hydrogen technologies
in the energy sector
Objective 2 - using hydrogen as an alternative fuel
in transport
Objective 3 - supportingthedecarbonizationofindustry
Objective 4 - producing hydrogen in new installations
Objective 5 - efficiently and safely distributing
hydrogen

Objective 6 - creating a stable regulatory environment



Polska strategia wydaje sie nadawac¢ wodorowi nawet
nieco wyzszy priorytet w transporcie drogowym niz
strategia unijna. Projekt zaktada powstanie do 2025
roku 32 stacjitadowania, a do roku 2030 nawet 182.

Zaktada sie takze powstanie instalacji elektrolizy

o0 mocy 2 GW do 2030 r. Przypomnijmy, ze strategia UE

zaktada powstanie 40GW w tym okresie, a zatem zakta-

damy 5% mocy europejskich zainstalowanych w Polsce,
co wydaje sie planem ambitnym.

Strategia zaktada takze wyprodukowanie w Polsce 500

szt. autobusow wodorowych dopuszczonych do ruchu

w roku 2025 i 2000 szt. do roku 2025, a ogdlna liczba

autobuséw wodorowych w uzyciu ma siegng¢ 100-250

do 2025r.1800-1000 do roku 2030.

Obecnie plany dot. budowy stacji ogtosity spotki z Orlen

(PKN Orlen oraz Anwil), Grupa Lotos i PGNIG. Prace nad

produkcja pojazdow wodorowych zaktada zarowno So-

laris, jak i PESA Bydgoszcz(pojazdy kolejowe).

Warto zaznaczy¢, ze planuje sie takze tworzenie clu-

stréw przemystowych (tzw. Dolin wodorowych), kon-

centrujagcych sie na rozwoju technologii i produkcji
urzgdzen koniecznych do rozbudowy infrastruktury
wodorowe;j.

Strategia dostrzega takze konieczno$¢ zaadresowania

probleméw regulacyjnych dla stworzenia rynku wodoru

i rozwoju jego zastosowan. W tym obszarze przewiduje sie:

- stworzenie ram regulacyjnych funkcjonowania wo-
doru jako paliwa alternatywnego w transporcie (I kw.
2021r.),

- stworzenie podstaw funkcjonowania rynku wodoru
(N1-1V kw. 2021r.),

- stworzenie legislacyjnego pakietu wodorowego -
okreslajgcego funkcjonowanie rynku i implementuja-
cego prawo UE oraz wdrazajgcego system zachet do
produkcji niskoemisyjnego wodoru (2021/2022 r.).

Nalezy odnotowac¢ roéwniez znaczaco wzmocniong
pozycje wodoru na polu zielonej transformacji w pla-
nie REPowerEU ogtoszonym 18 maja 2022 roku. Wo-
dor zostat zaliczony do kluczowych zamiennikéw gazu
ziemnego, wegla i ropy naftowej w trudnych do dekar-
bonizacji gateziach przemystu i transportu. Nalezy wiec
spodziewac sig intensywnych dziatan legislacyjnych
w celu przyspieszenia rozwoju specjalnej infrastruktury
wodorowej, co moze przetozy¢ sie réwniez na wzrost
znaczenia wodoru zwtaszcza w obszarze transportu

towarow. REPowerEU wyznacza cel 10 milionéw ton
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The Polish strategy seems to give hydrogen even

slightly higher priority in road transport than the EU’s

own strategy. The draft legislation envisages that 32

charging stations will be created by 2025 and even

182 by 2030.

It also assumes the construction of a 2 GW electrolysis

plant by 2030. Let us recall that the EU's strategy as-

sumes the creation of a 40GW installation in this period,
so Poland’s plan assumes that 5% of the EU's entire ca-
pacity will be located in Poland. This is ambitious.

The strategy also assumes that 500 hydrogen buses will

be produced in Poland by 2025 and that 2000 buses will

be produced by 2025, while the total number of hydro-
gen buses used in Poland is expected to be 100-250 by

2025 and 800-1000 by 2030.

Currently, plans to build hydrogen stations have been

announced by Orlen (PKN Orlen and Anwil), Lotos Group

and PGNIG. Work on the production of hydrogen vehi-
cles is underway by both Solaris and PESA Bydgoszcz

(railway vehicles).

It is also planned to create industrial clusters (so-called

Hydrogen Valleys) focused on developing technology

and producing the equipment needed to expand hydro-

geninfrastructure.

The strategy also recognizes the need to address regu-

latory issues so as to create a hydrogen market and de-

velop its applications. In this regard, the plan envisages:

- creating a regulatory framework for the functioning of
hydrogen as an alternative fuel in transport (012021);

- creating the foundations of a functioning hydrogen
market (IlI-1V quarters of 2021),

- creating a legislative hydrogen package - defining the
functioning of the market and implementing EU law,
and implementing a system of incentives to produce
low-emission hydrogen (2021/2022).

Hydrogen’s significantly strengthened position as part
of the green transformation in the REPowerEU plan
announced on 18 May 2022 should also be noted. Hy-
drogen is ranked as a key substitute for natural gas,
coal and oil in hard-to-decarbonise industries and
transport. Accordingly, intensive legislative efforts to
accelerate the development of dedicated hydrogen
infrastructure are to be expected, which may also in-
crease hydrogen's importance in other areas, espe-
cially freight transport. REPowerEU sets a production
target of 10 million tonnes of domestic renewable
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Polska strategia wodorowa przewiduje powstanie do 2025 roku 32 stacji,

a do roku 2030 182 stacji tankowania.

The Polish hydrogen strategy envisages 32 charging stations by 2025

and 182 by 2030.

krajowej produkcji wodoru odnawialnego i 10 milionow
ton importu wodoru odnawialnego do roku 2030.

W ramach wspierania rozwoju projektow wodorowych
uruchomiono m.in. 15 marca 2023 r. nabor umozliwia-
jacy pozyskanie dofinansowania na wodorowe pro-

hydrogen and 10 million tonnes of renewable

hydrogen imports by 2030.

Under the framework of supporting hydrogen projects,
inter alia a call for proposals was opened on 15 March
2023 for hydrogen IPCEI projects (Important Projects

jekty IPCE (Important Projects of Common European of Common European Interest), which were positively

Interest - Wazne Projekty Wspolnego Europejskiego assessed by the European Commission. The program
Zainteresowania), ktére uzyskaty pozytywna decyzje allows to finance large innovative projects related
Komisji Europejskiej. Program pozwala na sfinansowa- to hydrogen infrastructure.
nie duzych innowacyjnych projektow w zakresie infra-

struktury wodorowej.

Rafal Kozerski
Radca prawny w SSW
Attorney at law at SSW

PRZYPISY / FOOTNOTES

1. Projekt Rozporzadzenia PE i Rady z dnia 14072021 w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatyw-
nych i uchylajgce dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE, COM/2021/559 final, EUR-lex,
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/pl/TXT/?uri=CELEX:52021PC0559.

2. Na dzien przygotowania niniejszej wersji arportu cele pozostajg nieformalne do czasu zatwierdzenia przez Komitet
Statych Przedstawicieli Rady oraz Komisje Transportu i Turystyki Parlamentu UE, a w nastepnej kolejnosci przez
Parlament oraz Rade UE. / As of the date of preparation of this analysis, the goals remain informal pending appro-
val by the Council’'s Permanent Representatives Committee and the EU Parliament’s Committee on Transport and
Tourism, followed by the Parliament and the EU Council

3. Licznik elektromobilnosci - kwiecienn 2022, https://www.pzpm.org.pl/pl/Rynek-motoryzacyjny/Licznik-elektromo-
bilnosci/Kwiecien-2022. / Electromobility meter - April 2022, https://www.pzpm.org.pl/pl/Rynek-motoryzacyjny/
Licznik-elektromobilnosci/Kwiecien-2022.

4. Ustawa z dnia 2 grudnia 2021 r. o zmianie ustawy o elektromobilnogci i paliwach alternatywnych oraz niektérych
innych ustaw (Dz. U. poz. 2269), https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20210002269. / Act of 2 De-
cember 2021 amending the Act on Electromobility and Alternative Fuels and certain other acts (Journal of Laws,
item 2269), https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20210002269.

5. Szerzej w dalszej czeéci niniejszego rozdziatu Raportu. Mowa o Rozporzadzeniu Ministra Klimatu i Srodowiska z dnia
13 listopada 2020 r. zmieniajgce rozporzadzenie w sprawie szczegétowych zasad ksztattowania i kalkulacji taryf
oraz rozliczen w obrocie energig elektryczng (Dz.U. 2020 poz. 2053), https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.
xsp?id=WDU20200002053. / Further information is provide on this later in this chapter of the Report. This refers
to Regulation of the Minister of Climate and Environment, dated 13 November 2020, amending the Regulation on

« | PZPM




01 Polska / Poland 149

the detailed principles of shaping and calculating tariffs and settlements in electricity trading (Journal of Laws of
2020, item 2053), https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20200002053.

6. Zgodnie z wynikami testéw przeprowadzonych przez Zap-Map, za pomocg punktéw wolnego tadowania (o mocy
nieprzekraczajgcej zazwyczaj 3,7 kW) peilne naladowanie akumulatoréw pojazdu elektrycznego nastepuje po min.
11 godzinach (w zaleznosci od pojemnosci baterii)W przypadku punktéw przyspieszonego ladowania pradem
zmiennym (7-22 kW) peine naladowanie baterii pojazdu elektrycznego moze zajac ok. 3-4,5 godziny. W przypadku
punktéw tadowania o mocy 50 kW (czy 120 kW w przypadku tzw. Superchargerach Tesli) natadowanie baterii po-
jazdu (zazwyczaj w 80%) zajmuje nawet 35 minut. Szerzej zob.: https://www.creditplus.co.uk/blog/ev-charge-times/
/ According to the results of tests carried out by Zap-Map, with slow charging points (usually having a capacity
not exceeding 3.7 kW), an electric vehicle's batteries are fully charged after a minimum of 11 hours (depending
on the battery capacity). Fast charging points which use an alternating current (7-22 kW) can take approx. 3-4.5
hours. For 50 kW charging points (or 120 kW in the case of Tesla's so-called Superchargers), a vehicle’s battery can
be charged (usually at 80%) in 35 minutes. For further details, see: https://www.creditplus.co.uk/blog/ev-charge-
-times/

7 J. Gajewski, W. Paprocki, J. Pieriegud, Elektromobilnos¢ w Polsce na tle tendencji europejskich i globalnych, Wy-
danie I, Warszawa 2019, s. 26. / J. Gajewski, W. Paprocki, J. Pieriegud, Elektromobilnos¢ w Polsce na tle tendencji
europejskich i globalnych, 1st ed., Warsaw 2019, p. 26.

8. Zgodnie z art. 7 ust. 1 zdanie pierwsze ustawy z dnia 22 czerwca 1997 r. - Prawo energetyczne (Dz.U. 1997 Nr 54, poz.
348, z pézn. zm.), przedsiebiorstwo energetyczne zajmujace sie przesytaniem lub dystrybucjg paliw gazowych lub
energii jest obowigzane do zawarcia umowy o przytaczenie do sieci z podmiotami ubiegajacymi sie o przytgczenie
do sieci, na zasadzie réwnoprawnego traktowania i przytgczania, w pierwszej kolejnosci, instalacji odnawialnego
zrédia energii, jezeli istniejg techniczne i ekonomiczne warunki przytgczenia do sieci i dostarczania tych paliw lub
energii, a zadajacy zawarcia umowy spetnia warunki przytaczenia do sieci i odbioru / Pursuant to Article 7(1) of the
Energy Law Act of 22 June 1997 (Journal of Laws 1997 No. 54, item 348, as amended), an energy company which
transmits or distributes gaseous fuels or energy is obliged to conclude a grid connection agreement with entities
that apply for grid connection on an equal treatment basis, and to connect, as a first priority, renewable energy
source installations if the technical and economic conditions for grid connection and the supply of those fuels
or energy exist, and if the party requesting the agreement fulfils the conditions for grid connection and off-take.

9. Atmoterm S.A., Analiza stanu rozwgju oraz aktualnych trenddw rozwqjowych w obszarze elektromobilnosci w Pol-
sce. Raport koricowy.,, 2019, s. 90. / Atmoterm S.A.,, Analiza stanu rozwoju oraz aktualnych trendéw rozwojowych w
obszarze elektromobilnosci w Polsce. Raport koncowy., 2019, p. 90.

10. Zgodnie z art. 16 ust. 1 pkt 5 ustawy Prawo energetyczne. / Pursuant to Article 16(1)(5) of the Energy Law Act

11. Projekt Rozporzadzenia PE i Rady z dnia 10.122020 w sprawie baterii i zuzytych baterii uchylajgcego dyrektywe
2006/66/WE i zmieniajgcego rozporzgdzenie (UE) 2019/1020, COM/2020/798 final, EUR-lex, https://eur-lex.europa.
eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:52020PC0798. / Proposal for a Regulation of the European Parliament and of
the Council concerning batteries and waste batteries, repealing Directive 2006/66/EC and amending Regulation
(EU) No 2019/1020, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/?uri=CELEX:52020PC0O798&

12. Sie¢ TEN-T stanowi siatke gtéwnych, strategicznych tras z punktu widzenia transportu drogowego w kraju i za-
wiera w sobie znaczng cze$¢ kluczowych weziéw komunikacyjnych. / The TEN-T network is a network of major
strategic routes from the point of view of road transport in the country. It includes a significant number of key
transport nodes.

13. Plan dostepny pod adresem witryny rzgdowej: https://www.gov.pl/web/gddkia/vi-plan-lokalizacji-ogolnodostepn-
ych-stacji-ladowania-stacji-gazu-ziemnego-oraz-punktow-tankowania-wodoru / The plan is available at govern-
ment website: https://www.gov.pl/web/gddkia/vi-plan-lokalizacji-ogolnodostepnych-stacji-ladowania-stacji-gazu-zi
emnego-oraz-punktow-tankowania-wodoru

14. 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 dyrektywe 2012/27/UE w sprawie efektywnosci ener-
getycznej. / 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:
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/?uri=CELEX:32018L0844 &

15. Krajowy Plan Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci - projekt z 26 lutego 2021 r. / National Recovery and Resilience
Plan - draft of 26 February 2021.

16. Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Ko-
mitetu Regiondw. Strategia w zakresie wodoru na rzecz Europy neutralnej dla klimatu. / Communication from
the Commission to the European Parliament, the Council, the European Economic and Social Committee and the

Committee of the Regions. A hydrogen strategy for a climate neutral Europe.
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Infrastruktura paliw alternatywnych

Komisja Europejska zaktada zmniejszenie zuzycia pa-
liw kopalnych w transporcie drogowym i zastgpienia
ich paliwami alternatywnymi. Do tego niezbedne jest
stworzenie punktéw tankowania i tadowania aut. Plan
jej rozbudowy zawiera rozporzadzenie o infrastrukturze
paliw alternatywnych (AFIR), ktdre jest czesciag pakietu
,Gotowi na 55".

Rozporzgdzenie AFIR zostato ostatecznie przyjete
przez Rade UE w dniu 25 lipca 2023 roku i powinno zostac
opublikowane jesienig tego roku w Dzienniku Urzedo-
wym UE. Oznacza to, ze zacznie obowigzywa¢ w pierw-
szej potowie 2024 roku (zgodnie z art. 26 Rozporzadzenie
wchodzi w zycie 20 dnia po jego publikacji, za$ stosowa-
nie rozpoczyna sie 6 miesiecy od dnia wejscia w zycie).

Rozporzadzenie przewiduje konkretne cele, ktore Pan-
stwa cztonkowskie majg za zadanie zrealizowa¢ do
2025 lub 2030 roku. Do 2025 roku co 60 km wzdtuz naj-
wazniejszych unijnych korytarzy transportowych (tzw.
transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T) musza
zostac zainstalowane stacje o mocy co najmniej 150kW
do szybkiego tadowania samochodow osobowych i do-
stawczych. W przypadku samochoddéw cigezarowych
stacje musza byc¢ rozmieszczone co 60 km wzdtuz sieci
bazowej TEN-T i co 100 km wzdtuz szerszej komplekso-
wej sieci TEN-T oraz dysponowac¢ minimalng moca 350
kW a procesich budowy nalezy zakoinczy¢ do 2030 roku.
Rowniez do 2030 roku we wszystkich weztach miejskich
i co 200 km wzdtuz bazowej sieci TEN-T uzytkownicy mu-
szg mie¢ do dostep do stacji tankownia wodoru, obstu-
gujacych zarowno samochody osobowe, jak i ciezarowe.

W punktach fadowania i tankowania uzytkownicy po-
jazdow elektrycznych lub zasilanych wodorem powinni
mie¢ mozliwosc¢ tatwego dokonania ptatnosci kartg lub
zblizeniowo, bez koniecznosci posiadania abonamentu,
a ceny muszg by¢ w petni przejrzyste. Dodatkowo ope-
ratorzy punktéw fadowania lub tankowania muszg za-
pewni¢ uzytkownikom petne elektroniczne informacje
o dostepnosci punktow, czasie oczekiwania i cenach
na stacjach.
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Alternative fuels infrastructure

The European Commission aims to reduce the use of
fossil fuels in road transport and have them replaced
with alternative fuels. Butin order to do that, we need to
build the vehicle refuelling and charging infrastructure.
Plans for its development are laid down in the Alterna-
tive Fuels Infrastructure Regulation (AFIR) which is
a part of the Fit for b5 package.

The AFIR Regulation was finally adopted by the EU
Council on 25 July 2023 and should be published in
the EU Official Journal this autumn. This means that it
will come into effect in the first half of 2024 (accord-
ing to Article 26, the Regulation enters into force on
the 20th day after its publication and its application
starts 6 months after its enforcement).

The Reqgulation provides for specific targets to be met
by Member States by 2025 or 2030. By 2025, fast charg-
ing stations for passenger carsand commercial vehicles
with an output of at least 50kW must be installed every
60 km along EU's key transport corridors (the so-called
Trans-European Transport Network TEN-T). Stations
for trucks must be located every 60 km along the TEN-T
core network and every 100 km along the wider com-
prehensive TEN-T network and have a minimum output
of 350 kW, while their construction must be completed
by 2030. Also by 2030, users must be provided with an
access to hydrogen refuelling stations for both pas-
senger cars and heavy-duty vehicles in all urban hubs
and every 200 km along the core TEN-T network.

At charging and refuelling points, users of electric or
hydrogen-powered vehicles should be able to make
an easy contactless payment or use their cards, with-
out the need for a subscription, and prices must be
fully transparent. In addition, operators of charging or
refuelling stations must provide users with complete
electronic information on the availability of terminals,
waiting times and prices.




Infrastruktura dla pojazdéw elektrycznych

Przechodzac do szczegoétow prac nad rozporzgdzeniem
AFIR, Komisja Europejska pierwotnie zaproponowata,
aby do 2030 roku powstato 3,9 min punktéw tadowa-
nia. Do tego wyniku doszta zaktadajgc, ze w 2030 roku
w Europie uzywanych bedzie 34,4 min elektrycznych
aut akumulatorowych (BEV) oraz 13,7 min hybryd tado-
wanych z gniazdka (PHEV).

KE zatozyta takze, ze $rednie zuzycie energii wyniesie
12 kWh na 100 km, a 40 proc. tadowan odbywac sie
bedzie na publicznych tadowarkach. Przyjeta, ze prze-
cietna moc normalnej tadowarki wyniesie 7,7 kW, za$
szybkiej 104 kW, gdy moc pobierana przez auto akumu-
latorowe wyniesie 1kW, a hybryde 0,66 kW.

Europejskie Stowarzyszenie Producentéw Samocho-
dow (ACEA) uwazato, Zze zatozenia sg zbyt oszczedne
i nie odpowiadajag rzeczywistosci. Stowarzyszenie
zgadzato sie co do wielkosci parku samochodowego
w 2030 roku i sredniego przebiegu, ale wyliczyto, ze
Sredni pobor mocy na przejechanie 100 km siegnie
20 kWh oraz ze uzupetnianie energii akumulatora od-
bedzie sie w 60 proc. na fadowarkach publicznych. Ich
moc powinna by¢ wyzsza i dla normalnego urzgdzenia
pozadane jest zatozenie 11 kW, zas dla szybkiego 185
kW. Wyzszy bedzie takze pobdr mocy: 3 kW dla elek-
tryka akumulatorowego i 2 kW dla tadowanej z gniazdka
hybrydy. Czynigc te zatozenia ACEA doszta do wniosku,
ze w 2030 roku potrzeba bedzie 7 mIn tadowarek, czyli

0 80 proc. wiecej niz zatozyta Komisja Europejska.

W segmencie pojazdow osobowych w potowie 2023
roku w Polsce zarejestrowanych byto ponad 45,2 tys.
samochodow elektrycznych. Wedtug analiz Polskiej
Izby Rozwoju Elektromobilnosci (PIRE) wzrost ten jest
od kilku lat proporcjonalny i wszystko wskazuje na to,
ze bedzie postepowat. PIRE szacuje, ze po 2030 roku
przekroczony zostanie putap 1 min zarejestrowanych
pojazdéw BEV.

Na razie rejestracje modeli elektrycznych to kilka pro-
cent catosci rynku. Wsrod krajow europejskich, naj-
wiecej pojazdow elektrycznych jest zarejestrowanych
w Norwegii, gdzie stanowig, one ponad 80% wszystkich

nowych rejestracji samochoddéw osobowych.
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The EV infrastructure

Turning to details of work on the AFIR regulation, the
European Commission originally proposed that 3.9
million charging points should be installed by 2030. It
arrived at this result by assuming that 34.4 million bat-
tery-electric cars(BEVs)and 13.7 million plug-in hybrids
(PHEVs) will be used in Europe by 2030.

The Commission also assumed that the average con-
sumption per 100 km will total 12 kWh and that 40 per
cent of charging would take place at public chargers. It
concluded that the average power output of a standard
charger would be 7.7 kW and 104 kW for a fast charg-
er, with the power ratio of 1kW per a BEV and 0.66 kW
per a hybrid vehicle.

The European Automobile Manufacturers’ Associa-
tion (ACEA) believed that these assumptions were too
modest and failed to reflect the reality. The Association
agreed on the size of the car fleet by 2030 and the aver-
age mileage but estimated that the average power out-
put essential to cover 100 km would reach 20 kWh and
that 60 per cent of battery charging would take place
at public chargers. Their output should be higher, and a
standard charger should have an output of 11 kW, while
the output of a fast charger should stand at 185 kW.
Power consumption would also need to be higher: 3 kW
for a battery-electric vehicle and 2kW for a plug-in hy-
brid. While making these assumptions, ACEA conclud-
ed that we need 7 million chargers by 2030, or 80 per
cent more thanidentified by the European Commission.

In mid-2033, there were more than 45,200 electric
passenger cars registered in Poland. Analyses of the
Polish Chamber of Electromobility Development (PIRE)
reveal that the increase has been proportional for
several years and everything indicates that figures will
go up even further. The Chamber estimates that the
threshold of 1 million registered BEVs will be exceed-
ed by 2030.

For the time being, electric models account for sev-
eral per cent of the market. Norway is the European
leader in terms of EV registrations as electric vehicles
account for more than 80% of all new passenger car
registrations.
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W Polsce wymaga pilnej rozbudowy sie¢ publicznych
fadowarek. W potowie 2023 roku w Polsce dostepnych
byto 2885 ogolnodostepnych stacji tadowania pojaz-
dow elektrycznych, majgcych 5709 punktow tadowa-
nia. Wsrod stacji 31 proc. stanowity urzadzenia szybkie,
0 mocy powyzej 22 kW.

Na sieci drog gtéwnych, na 77 MOP-ach dziata 81 stacji
tadowania o mocy od 22 do 350 kW. Na 59 MOP-ach przy
autostradach i drogach ekspresowych zarzadzanych
przez GDDKIA dziata 59 stacji ftadowania. Pozostate
22 stacje funkcjonujg na 18 MOP-ach przy koncesyj-
nych odcinkach autostrad. Wiekszos$¢ stacji tadowania
(58) dziata na MOP-ach o funkcji komercyjnej.

Do konca 2024 roku GDDKIA planuje uruchomi¢ na MOP
o funkcji podstawowej zarzadzanych przez GDDKIA ko-
lejne stacje tadowania, tj. w 32 lokalizacjach: szes¢ na
autostradzie A1, cztery na A2, czternascie na A4, cztery
na drodze ekspresowej S3, trzy na S7ijeden na S8.

Komisja przewidywata, ze do 2030 roku powstang
stacje do tankowania wodoru, ktore bedzie dzielito nie
wiecej niz 150 km. ACEA uwazata, ze tempo budowy
infrastruktury wodorowej nie zacheci do kupowania
aut na wodor i postulowata zwiekszenie gestosci stacji
(obiekt co 100 km)i stworzenie takiej sieci do 2027 roku.
W Polsce kilka podmiotow zaktada zbudowanie stacji
wodoru i jesli te plany zostang zrealizowane, samo-
chody wodorowe bedzie mozna tankowac na ponad stu
stacjach po 2030 roku.

Ladowarki dla samochodéw ciezarowych

Najwyzszg liczbe ciezkich pojazdow uzytkowych (eHDV)
w 2022 roku zarejestrowano w Niemczech (829), wynika
z danych ACEA. Kolejne miejsca zajety Wielka Brytania
(809), Norwegia (364), Szwajcaria (178) oraz Szwecja (176).
Polska znajduje sie w dolnej czesci rankingu z wynikiem
6 nowo zarejestrowanych elektrycznych cigezaréwek.
Z ankiety stowarzyszenia Charge-Up Europe wynika, ze
firmy zamierzaja do 2030 roku kupi¢ do potmin ciezkich
pojazddw z napedem elektrycznym. Przyszli uzytkowni-
cy licza na fadowanie samochodow na stacjach paliw
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The network of public charging stations needs to be
urgently expanded in Poland. In mid-2023, Poland was
home to 2,885 public charging stations for electric ve-
hicles with 5,709 charging points. 31 per cent of them
were fast chargers with a power output above 22 kW.

Installed along the network of core routes, 77 service
stations offer 81 charging stations with 22 to 250 kW
power output. 59 service stations located by motor-
ways and express routes which are managed by the
Directorate General for National Roads and Motorways
are fitted with 59 charging stations. The remaining
22 stations are operated at 18 service stations along
sections of concession motorways. Most charging sta-
tions (58) are installed at commercial service stations.
By the end of 2024, the General Directorate for National
Roads and Motorways plans to install additional charg-
ing stations at service stations it is managing, what
covers 32 locations: six on the AT motorway, four on the
A2, 14 on the A4, four on the S3 expressway, three on
the S7and one on the S8.

The Commission projected that hydrogen refuelling
stations located no further than 150 km apart would be
installed by 2030. ACEA believed that the pace of devel-
opment of hydrogen infrastructure will not encourage
consumers to buy hydrogen cars. It advocated ramp-
ing up the density of stations (a facility per 100 km) and
development of such network by 2027.

There are several entities in Poland interested in build-
ing hydrogen refuelling stations and if these plans are
implemented, it will be possible to refuel hydrogen
vehicles at more than one hundred stations by 2030.

Charging stations for heavy-duty vehicles

ACEA's data reveal that in 2022, the biggest number
of heavy-duty vehicles (eHDVs) was registered in Ger-
many. Further down the list were the United Kingdom
(809), Norway (364), Switzerland(178), and Sweden(176).
Poland ranks further to the bottom with six newly-reg-
istered electric heavy-duty vehicles.

Findings of a survey conducted by Charge-Up Europe
reveal that businesses plan to buy up to half a million
eHDVs by 2030. Future users look forward to charg-
ing their vehicles at service stations (100 per cent),




(100 proc.), bazach transportowych i centrach logi-
stycznych (po 88 proc.), natomiast 38 proc. uzytkowni-
kow zamierza tadowac ciezkie samochody w megawa-
towych tadowarkach publicznie dostepnych, co czwarty
w publicznych i bazie transportowej, za$ pozostali albo
zamierzajg kupic elektryka w najblizszych trzech latach
(25 proc. ankietowanych) albo nie kupowac wcale.

Dokonana przez ACEA na podstawie danych z GPS
400 tys. pojazdow z dwunastu miesiecy analiza posto-
jow samochodow ciezarowych wskazuje, ze 10 proc.
lokalizacji (ok. 3 tys. parkingow) jest najczesciej odwie-
dzanych przez auta cigzarowe i odpowiada za potowe
(78 tys.) wszystkich postojow wykonywanych przez
ciezarowki. Te miejsca powinny zosta¢ wyposazone
do 2027 roku w odpowiednie tadowarki.

Komisja Europejska w rozporzadzeniu AFIR propo-
nowata do konca 2025 roku wymag instalacji na sieci
gtownej TEN-T centréw tadowania, w ktorych przynaj-
mniej jednatadowarka ma moc ponad 350 kW. Do konca
2030 roku moc centrow tadowania miataby wzrosng¢
do 3500 kW, a liczba tadowarek wysokiej mocy (ponad
350 kW) do dwéch.

Przemyst motoryzacyjny uwaza, ze wymagania nie spet-
nig potrzeb uzytkownikow. ACEA wyliczyta, ze juz do
1lipca 2025 roku moc centréw tadowania powinna sie-
gng¢ 5 000 kW, w tym 4 tadowarki powinny mie¢ moc
350 kW, a kolejne 4 moc 800 kW. Do 1 lipca 2030 roku
moc centrum tadowania powinna wzrosng¢ do co naj-
mniej 6,5 tys. kW, na co ztoza sie 4 fadowarki o mocy
1200 kW.

Na sieci kompleksowej TEN-T takze powinny pojawic¢
sie tadowarki i KE zaktadata, ze do konca 2030 roku moc
pojedynczego centrum fadowania siegnie 1400 kW,
w ktérym znajdzie sie co najmniej jedna tadowarka o
mocy 350 kW. Do konca 2035 roku moc centrum tado-
wania miataby sie zwigkszy¢ do 3500 kW i sktadac z co
najmniej dwéch tadowarek o mocy po 350 kW.

ACEA argumentowata, ze te wymagania sg dalekie do
rzeczywistosci. Stowarzyszenie wyliczato, ze 1 lipca
2027 roku moc centrow tadowania powinna wynies¢ co
najmniej 1400 kW i kazde powinno sktadac sie z przynaj-
mniej dwoch tadowarek o mocy 350 kW kazda. Piec lat
pdzniej moc centrum fadowania powinna wzrosng¢ do

3 tys. kW i sktadac sie przynajmniej z dwdch tadowarek
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transport depots and logistics centres (88 per cent
each), while 38 per cent of them intend to charge their
heavy-duty vehicles from public Megawatt chargers.
Meanwhile, one in four respondents contemplates
charging from public chargers and at transport depots,
while others either plan to buy an electric vehicle in the
next three years (25 per cent of respondents) or not at all.

ACEA's analysis of truck stops based on GPS data from
400,000 vehicles collected over twelve months proves
that 10 per cent of locations (around 3,000 parking
sites) are most frequently visited by trucks and account
for half (78,000) of all stops made by trucks. By 2027,
these sites should be fitted with adequate chargers.

In the AFIR regulation, the European Commission pro-
posed arequirement to install charging stations with at
least one charger with a power output of more than 350
kW along the TEN-T core network by the end of 2025.
The power output of charging stations would increase
to 3,500 kW by the end of 2030, while the number of
high-power chargers (over 350 kW) would go up to two.

The automotive industry believes that these require-
ments will fail to satisfy user needs. ACEA estimates
that by 1 July 2025 charging stations should have the
output of 5,000 kW and include four 350 kW chargers
and additional four with 800 kW output. By 1July 2030,
the output of the charging station - that will include four
1,200 kW chargers - should go up to at least 6,500 kW.
Chargers should be also installed along the complex
TEN-T network. The Commission has assumed that by
the end of 2030, the power output of a single charg-
ing station with at least one 350 kW charger will reach
1,400 kW. By the end of 2035, the output of a charging
station that will include at least two 350 kW chargers
should increase to 3,500 kW.

ACEA argued that such requirements are far from re-
ality. The Association estimated that by 1 July 2027,
the output of charging stations should stand at no less
than 1,400 kW and each one of them should consist of
at least 350 kW two chargers. Five years later, the out-
put of a charging station featuring at least two 800 kW
chargers should increase to 3,000 kW. In the following
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o mocy po 800 kW. W kolejnych latach stacje byc¢
rozbudowywane, aby na 1lipca 2030 roku moc centrum
tadowania wyniosta co najmniej 3 tys. kW, a moc przy-
najmniej dwoch urzadzen siegata 800 kW. Wreszcie 1
lipca 2035 roku moc centrow tadowania powinna osig-
gna¢ minimum 5 tys. kW i w kazdym centrum powinny
dziata¢ po dwie tadowarki o mocy 1200 kW kazda.

tadowarki musza znalez¢ sie nie tylko na sieci drog
gtownych, ale takze na bezpiecznych parkingach. KE
proponowata, aby na kazdym takim parkingu stanetfa
do konca 2030 roku tadowarka o mocy 100 kW. ACEA
uwazata, ze jest to zdecydowanie zbyt mato i zbyt p6zno
i postulowata instalacje do 1lipca 2025 roku co najmniej
czterech tadowarek o mocy po 100 kW kazde.

Wreszcie w miastach takze powinny stang¢ tadowarki.
KE wyliczatg, ze do konca 2025 roku moc pojedynczego
centrum tadowania powinna wynosi¢ co najmniej 600
kW z tadowarka indywidualng o mocy co najmniej 150
kW. Pig¢ lat p6zniej moc centrum powinna wzrosngc¢ do
1200 kW. Stowarzyszenie producentow aut byto zdania,
ze w miastach juz od 1lipca 2025 roku powinny funkcjo-
nowac centra tadowania wyposazone w 4 tadowarki o
mocy po 100 kW kazda.

Takze w tym przypadku ACEA uwazata, ze wymagania
sa niewystarczajgce. Postulowata, aby do 1 lipca 2030
roku moc centrum tadowania wyniosta co najmniej 1600
kW, zas indywidualne tadowarki miaty moc nie mniejsza
niz 150 kW, a 2 miaty ponad 350 kW.

Infrastruktura w Polsce

W Polsce na koniec 2022 roku zarejestrowanych byto
ponad 770 tys. pojazdow ciezarowych, ciggnikow i sa-
mochoddéw specjalnych o dmc powyzej 3,5 tony. Rzad
nie przygotowat instrumentdéw wsparcia dla transpor-
tu ciezarowego. Wedtug danych PZPM, w samym tylko
2022 roku, zarejestrowano 34 905 samochoddw cieza-
rowych (powyzej 3,5 t) i ta flota bedzie elektryfikowa-
na stopniowo i krok po kroku bedzie rozbudowywana
infrastruktura do tadowania baterii.

W Polsce znajduje sie 1445 parkingow, na ktorych wyko-

nywanych jest 5859 postojow kazdego dnia, jak wynika
z analizy ACEA.
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years, stations will be expanded to have an output of at
least 3,000 kW by 1July 2030, while the power output of
at least two chargers should stand at 800 kW. Finally, by
1 July 2035, charging stations should have a minimum
power output of 5,000 kW, while each station should be
fitted with two 1,200 kW chargers.

Chargers must be installed not only along the core net-
work of roads, but also at safe parking sites. The Com-
mission proposed that every parking site should be
fitted with a 100 kW charger by the end of 2030. ACEA
argued that it is far too little and too late and advocated
installation of at least four 100 kW chargers by 1 July
2025.

Finally, chargers should be also installed in cities. The
Commission estimated that by the end of 2025, the
power output of a single charging station with at least
one 150 kW charger should stand at no less than 600
kW. Five years later, the power output of the station
should increase to 1200 kW. The Automobile Manufac-
turers’ Association argued that charging stations fitted
with four 100 kW chargers should be installed in cities
as early as 1July 2025.

Also in this case, ACEA believed that requirements
are insufficient. It advocated that by 1 July 2030 the
power output of a charging station should stand at no
less than 1,600 kW, while individual chargers should an
output of no less than 150 kW and two chargers of more
than 350 kW.

Infrastructure in Poland

At end-2022, Poland was home to more than 770,000
registered heavy-duty vehicles, tractors and special-
purpose vehicles with GVWR above 3.5 tons. The gov-
ernment offered no support measures for heavy trans-
port. PZPM's data reveal that 34,905 trucks (with GVWR
above 3.5 t) were registered in 2022 alone. The fleet
will be electrified gradually, and the charging infra-
structure will be expanded step by step.

An ACEA analysis reveals that there are 1,445 parking
sites in Poland, where 5,859 stops are made each day.
The Ministry of Environment and Climate has proposed




Ministerstwo Srodowiska i Klimatu zaproponowato roz-
mieszczenie w 2025 roku 27tadowarek duzych mocy, dwa
lata pozniej 71 tadowarek i w 2030 roku 188 tadowarek.

Juz teraz wida¢, ze nie bedzie to tatwe zadanie. Opera-
torzy sieci sredniego napiecia apeluja do rzgdu o regu-
lacje, ktore pozwola zebrac brakujgce 100 mid zt ze 130
mld zt koniecznych do niezbednej modernizacji i rozbu-
dowy tej sieci.

Ponadto przedsiebiorcy nie garng sie do budowy tado-
warkowej infrastruktury. Chociaz GDDKiA wprowadzita
w umowach dzierzawy zwolnienie z czynszu od przy-
chodu od paliw alternatywnych przez 5 lat, to w prze-
prowadzonych w 2022 roku przetargach na dzierzawe
56 lokalizacji MOP nie udato sie pozyskac¢ dzierzawcow
w przypadku 42 lokalizacji.

W rezultacie GDDKIiA zapewnia, ze pamieta o elektro-
mobilnosci, ale rowniez chce budowac¢ infrastrukture
dla paliw alternatywnych w sposéb przemyslany, tam
gdzie jest popyt na tego rodzaju paliwa.

Generalna Dyrekcja podkresla, ze w pierwszej kolejno-
sci musi uzytkownikom drog zapewnic¢ parkingi i stacje
paliw ptynnych, a dopiero w drugiej kolejnosci infra-
strukture dodatkowa i pozostate funkcje. Wskazuje,
ze w przypadku fadowarek dla pojazdéw ciezarowych
nalezy uwzgledni¢ przede wszystkim kwestie logistycz-
ne takie jak miejsca zatadunku/roztadunku pojazdow,
gtéwne trasy tranzytowe i ewentualne obowigzkowe
przerwy dla kierowcow tych pojazdow.

Na zadnym z MOP-6w nie ma infrastruktury do tadowa-
nia pojazdow ciezarowych. Dla zmiany tego stanu rzeczy
i zachecenia inwestoréw, GDDKIA analizuje mozliwos$¢
wydtuzenie okresu dzierzawy z 10 lat na 20 lat oraz zawie-
szenie czynszu dzierzawnego na okres budowy inwestycji.

Koncerny paliwowe i operatorzy stacji paliw maja przy-
gotowany plan instalacji tadowarek, ktory bedzie reali-
zowany samodzielnie bgdz z partnerami zewnetrznymi.
Wyzwaniem jest zapewnienie zasilania dla tadowarek.
Przedsiebiorcy zainteresowani wejsciem w te branze
zauwazajg, ze znacznie wydtuza sie czas oczekiwania
na przytacze od operatora sieci energetycznej.
W rezultacie wielu z nich rozwaza zasilanie z farm foto-
woltaicznych lub wiatrowych, chociaz te zrodta energii
nie sig stabilne i wymagaja duzych inwestycji w maga-
zyny energii.
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to install 27 high-power chargers in 2025, 71 chargers
two years later, and 188 chargers in 2030.

We can already see that it will be no easy matter. Me-
dium-voltage grid operators are urging the government
to adopt regulations to raise the missing PLN 100 billion
out of PLN 130 billion needed for necessary modernisa-
tion and expansion of the network.

In addition, businesses are not keen to build the charg-
ing infrastructure. Despite the fact that the General
Directorate for National Roads and Motorways has in-
troduced to its lease contracts a rent exemption appli-
cable to revenue generated on alternative fuels which
will remain effective for five years, tenders for lease of
56 service stations held in 2022 failed to attract lessees
for 42 sites.

Consequently, the General Directorate is reassuring us
that it has electromobility in mind, but also wants to
build the alternative fuels infrastructure in a deliberate
way in sites where there is demand for such fuels.

The General Directorate stresses that first, it must pro-
vide road users with parking sites and liquid fuel sta-
tions, and only later with additional infrastructure and
other functions. It also points out that in case of charg-
ers fit for heavy-duty vehicles, logistical issues such as
points of loading/unloading, location of main transit
routes and mandatory breaks for drivers of these vehi-
cles must be taken into account.

No service station has infrastructure fit for charging
trucks. To change the status quo and encourage inves-
tors, the Directorate is looking into the possibility of ex-
tending the lease period from 10 years to 20 years and
suspending the lease rent while construction lasts.

Oil companies and petrol station operators have a plan
in place for installation of chargers, either on their own
or in cooperation with external partners. What remains
a challenge is provision of power supply for charging
terminals. Entrepreneurs who would like to start busi-
ness in this sector note that the time required by the
grid operator to provide a connection has increased
significantly. As a result, many of them are contemplat-
ing using photovoltaic or wind farms as a power supply
even though such energy sources are unstable and re-

quire major investments in energy storage.
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Zeroemisyjne autobusy

Sposrdéd miast powyzej 100 tys. mieszkancow, najwie-
cej samochodow zeroemisyjnych porusza sie po War-
szawie, Krakowie oraz Poznaniu. Zaréwno Krakow jak
i Warszawa konsekwentnie kupujg zeroemisyjne au-
tobusy, a takze podjety decyzje o wprowadzeniu strefy
czystego transportu (SCT).

Wedtug danych PIRE, na koniec 2022 roku w polskich
miastach jezdzito prawie 800 autobusow elektrycz-
nych. Zeroemisyjny transport miejski zyskuje na popu-
larnosci przede wszystkim dzieki programom wsparcia
umozliwiajgcym operatorom transportu publicznego
wymiane flot.

W obecnie realizowanych projektach, ktére zakoncza
sie do 2025 roku, samorzady zakupig 890 autobusow,
w tym ponad potowe zeroemisyjnych. Podobna pro-
porcja napeddw elektrycznych przewidywana jest
w przygotowywanych projektach na zakup 1240 auto-
busow.

Jednak to wszystko jest zbyt mato, aby samorzady spet-
nity zapisy ustawy o elektromobilnosci, ktéra przewidu-
je, ze od stycznia 2023 roku samorzgdy majgce ponad
50 tys. mieszkancow powinny mie¢ 10 proc. floty zero-
emisyjnej (elektrycznej lub napedzanej biometanem),
aw 2028 roku 30 proc.

Problemem dla JST sg wysokie koszty zeroemisyjnych
autobusow, powiekszane przezinwestycje w odpowied-
nig infrastrukture paliw alternatywnych. Do ostrozno-
Sci sktania takze koszt wozokilometra. Dla autobusu
z dieslem wyniost on w 2022 roku 8,88 zt, na gaz 9,18 zt,
a prad 9,15 zt, z napedem hybrydowym 9,31 zt, wynika
z ankiety BGK przeprowadzonej wsrod 98 podmiotow.
Na dodatek rosng koszty obstugi zadtuzenia, spowodo-
wane podwyzkami stopy referencyjnej, co dodatkowo
obcigza wyniki budzetowe, gdyz ponad 50% zadtuzenia
oparte jest na stopie zmiennej.

Tylko 31 proc. ankietowanych samorzaddéw zrealizuje
cel na 2028 rok uzytkowania 30 proc. zeroemisyjnych
autobusow, wynika z ankiety BGK. Popularyzacje tego
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Zero-emission buses

Among cities with a population above 100,000, Warsaw,
Krakow and Poznan have the highest number of zero-
emission vehicles. Both Krakow and Warsaw are con-
sistently buying zero-emission buses and have decided
tointroduce a clean transport zone (CTZ).

Data of the Polish Chamber of Electromobility Develop-
ment reveal that by the end of 2022, nearly 800 electric
buses were driving in Polish cities. Zero-emission urban
transport is gaining in popularity mainly as a result of
support schemes that enable public transport opera-
tors to renew their fleets.

Within the framework of currently implemented pro-
jects which will be completed by 2025, local authori-
ties will buy 890 buses, including 50 per cent of zero-
emission ones. A similar proportion of electric drives is
covered by projects in the pipeline which focus on the
purchase of 1,240 buses.

However, this is not enough for the local authorities
to comply with provisions of the Electromobility Act,
which stipulates that by January 2023 ten per cent of
the fleet operated by local government units in towns
and cities with population of more than 50,000 should
account for zero-emission models (electric or biom-
ethane-powered), and that the figure should stand at
30 per cent by 2028.

What is problematic for local government units is the
high cost of zero-emission buses, topped with invest-
ments in adequate alternative fuel infrastructure. The
cost of the vehicle-kilometre should also be treated
cautiously. It stood at PLN 8.88 in 2022 for a diesel-
powered bus, PLN 9.18 for a gas-powered bus, PLN 9.15
for a bus with an electric drive, and PLN 9.31 for a hy-
brid vehicle, reveal findings of a BGK survey conducted
on a sample of 98 operators.

In addition, the cost of debt servicing has gone up after
the increase in the reference rate, which adds a further
burden on budget execution as more than 50 per cent
of debt is based on a variable rates.

Findings of a BGK survey reveal that only 31 per cent
of surveyed local government units will meet the 2028
target as 30 per cent of their fleet will account for zero-




napedu wstrzymuje brak doptat. Z ankiety BGK wyni-
ka, ze do wypetnienie celow ustawowych pytanym sa-
morzadom brakuje od 2,6 do 4,7 mld zt. Do zakupdw
elektrycznych autobusow panstwo zacheca subwen-
cjami, ktorych pula wynosi 0,3 mld zt, a z ewentualnym
KPO ponad 2 mld zt.
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emission buses. Promotion of such drives is hampered
by the absence of subsidies. A survey conducted by
BGK reveals that interviewed local government units
are short of PLN 2.6 to 4.7 billion to reach their statu-
tory targets. The state is supporting the purchase of
electric buses by offering subsidies totalling PLN 0.3
billion, or more than PLN 2 billion if funds from the Na-

tional Recovery Plan are released.
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Opony osobowe

Polska utrzymuje pozycje szdstego rynku w Europie,
za Niemcami, Francjg, Wtochami, Wielka Brytanig
i Hiszpanig. Natomiast jestesmy trzecim rynkiem, je-
sli chodzi o opony zimowe, po Niemczech i Wtoszech,
anieco wyprzedzajac Francje.

Rok 2022 w Europie dla producentéw opon byt nieco
gorszy od 2021 jednak wcigz duzo lepszy niz rok 2020.
Odbita sie znaczaco od dna sprzedaz opon na pierwszy
montaz zarowno w segmencie osobowo-dostawczym
(+3,4%) jak i ciezarowo-autobusowym (+4,7%). To po-
kazuje, ze wczesniejsze problemy z tancuchami dostaw
zostaty naprawione i w obszarze produkcji aut zwiek-
szaty sie moce produkcyjne.
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Rynek opon w Polsce i Europie 2022
Tyre market in Poland and Europe 2022

Passenger tyres

Poland maintains the position of the sixth market in Eu-
rope, behind Germany, France, Italy, Great Britain and
Spain. However, we are the third market when it comes
to winter tires, after Germany and Italy, and slightly
ahead of France.

For tire manufacturers, 2022 in Europe was slightly
worse than 2021, but still much better than 2020. The
sales of tires for the first assembly rebounded sig-
nificantly in both the passenger and delivery segment
(+3.4%) and the truck and bus segment (+ 4.7%). This
shows that previous problems with supply chains have
been fixed and production capacity in the area of car
production has increased.



Z kolei na rynku wtérnym sprzedaz opon do osobo-
wek odnotowata spadek na poziomie 2%, w tym spa-
dek opon letnich i zimowych w obu przypadkach o 6%,
a 6% wzrostoéw dla opon catorocznych.

Na tym tle wyniki w Polsce pokrywaja sie z europejski-
mi, tak jesli chodzi o tendencje jak i wartosci w posz-
czegolnych segmentach rynku.
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On the other hand, sales of passenger car tires on the
secondary market recorded a decrease of 2%, includ-
ing a decrease in summer and winter tires by 6% in
both cases, and an increase of 6% in the case of
all-season tyres.

Against this background, the results in Poland coincide
with the European ones, both in terms of trends and
values in individual market segments.

Branza przeszta przez lekka korekte sprzedazy w gtdwnych segmentach w Europie i na polskim rynku
The industry has gone through a slight correction of sales in the main segments in Europe

and on the Polish market
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W catym 2022 roku producenci i importerzy opon w Pol-
sce odnotowali spadki sprzedazy na rynek niemal we
wszystkich segmentach opon. Opony osobowe wzrosty
0 30%, ciezarowe o 14%, przemystowe o 11%, rolnicze
zas$ az 0 31%. Z kolei opony motocyklowe i skuterowe
niemal utrzymaty poziom sprzed roku notujgc delikatny
wzrost na poziomie 0,3%. Te wyniki sg lepsze nie tylko
od pandemicznego roku 2020, w ktorym takze branza
oponiarska zaliczyta duze spadki, ale i od 2019, ktory

wydawat sie dobry.

Throughout 2022, tire manufacturers and importers
in Poland recorded decreases in sales to the market in
almost all tire segments. Passenger tires increased by
30%, truck tires by 14%, industrial by 11%, and agricul-
tural by as much as 31%. In turn, motorcycle and scoot-
er tires almost maintained the previous year's level,
recording a slight increase of 0.3%. These results are
better not only from the pandemic year 2020, in which
the tire industry also experienced significant declines,
but also from 2019, which seemed good.
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Udziat w rynku (proc.) wg $rednicy osadzenia
opony (w calach) w 2022

Market share (%) by tyre diameter (inches)
in 2022

20"/1,8% /
19"/ 4,1% 13"/ 1,7%
18" /9,8% “" 14" | 715%

17"/ 71% 15"/22,5%

16/34,5%

Zrédto: Oprac. PZPO na podstawie danych ETRMA

Udziatw rynku (proc.) letnie / zimowe / catoroczne
w 2022

Market share (%) summer / winter / all-season

in 2022

catoroczne
all-season

18% .

zimowe
winter
43%
letnie
summer

39%

Source: Adopted by Polish Tyre Industry Association based on ETRMA data

W zakresie segmentow w gtdwnej kategorii - opony
osobowe (w tym do aut nie-SUV, SUV i VAN oraz lekkie
dostawcze) najwiecej wzrosta sprzedaz tego ostatnie-
go segmentu - sprzedaz opon do aut lekkich dostaw-
czych oraz VANOw wzrosta az 0 44% rok do roku. Takze
opony do caty czas popularnych SUVow wzrosty o 41%.
Opony do pozostatych aut, w catej swojej duzej kategorii
wzrosty 0 27%.

Spadki sprzedazy opon na rynek potwierdzajg spowol-
nienie gospodarcze i wyczekiwanie rynku na to, co wy-
darzy si¢ w 2023 roku - zaréwno w kontekscie nizszego
popytu na samochody, jak i 0szczedzania na wydatkach
w gospodarstwach domowych. | chociaz w poréwna-
niu do czasow pandemii sprzedaz opon jest znacznie
wyzsza, to jednak wida¢ niepewno$¢é w tym segmen-
cie motoryzacji. Rok 2023 jest wyzwaniem dla catego
rynku - chociaz oczekuje sig, ze w drugiej potowie roku
otoczenie rynkowe moze by¢ nieco bardziej sprzyjajgce
niz na jego poczatku.

Ostatni kwartat charakteryzowat sie spadkami w nie-

mal wszystkich segmentach, poza oponami do SUVow
i ciezarowek. Spadki te nie byly jednak tak gtebokie,

« | PZPM

In terms of segments in the main category - passenger
tires (including non-SUV, SUV and VAN cars, as well as
light commercial vehicles), sales of the latter segment
increased the most - sales of tires for light commercial
vehicles and vans increased by as much as 44% year on
year. Tires for the ever-popular SUVs also increased by
41%. Tires for other cars, in their entire large category,
increased by 27%.

The decline in tire sales on the market confirms the
economic slowdown and the market's anticipation of
what will happen in 2023 - both in the context of lower
demand for cars and saving on household expenses.
And although tire sales are much higher compared to
the times of the pandemic, there is still uncertainty in
this automotive segment. The year 2023 is a challenge
for the entire market - although it is expected that in
the second half of the year the market environment
may be slightly more favorable than at the beginning.

The last quarter was characterized by declines in al-
most all segments, except for tires for SUVs and trucks.

However, these declines were not as deep as in the



jak w bardzo trudnym roku 2020. W perspektywie ca-
tego roku opony do SUVow i aut ciezarowych, a takze
motocykli wyszty na plus.

W miare odmtadzania parku samochodowego z roku na
rok mozna zaobserwowa¢ tendencje do zwiekszania
rozmiarow kot. W 2022 roku opony o srednicy 16 cali
dalej byty najchetniej kupowane na rynek. Jednak rok
do roku ich udziat zmniejszyt sie 0 0,5% do 34,5%. Dru-
gie na szczycie opony o srednicy osadzani 15 cali maja
udziat w rynku na poziomie 22,5% i w ciggu roku udziat
zmniejszyt sie o 1,5%. Stale umacniajg swa pozycje
opony 17-calowe, ktorych w 2021 importerzy sprzedali
ponad 2 min szt. co dato im udziat 17% i roczny wzrost
o ponad 1%. Bardzo dynamicznie rosnie sprzedaz opon
o0 najwiekszych rozmiarach: 18-calowe o 47 proc. w sto-
sunku do roku 2021 osiggajac blisko 10 proc. udziatu
w rynku; 19-calowych sprzedano o 54 proc. wiecej;
a 20 calowych o 57 proc. a 21-calowe o 60 proc. r-d-r.
Najwiecej procentowo wzrosta sprzedaz najwiekszych
rozmiaréw - 22 cali 0 89%, 23 cali 0 257%, a najwiek-
szych 24 calowych sprzedano 204 szt. w poréwnaniu
do 1szt w 2021(wzrost o ponad 20000%).

Opony ciezarowe

W Europie sprzedaz opon ciezarowych na rynek wtor-
ny wzrosta o 1% zatrzymujac sie na poziomie ponad
13,6 min szt.

Z kolei w Polsce 2022 rok w tym segmencie przyniost
ustabilizowang sprzedaz na poziomie nieco ponad 918
tys. egzemplarzy, co jest utrzymaniem wielkosci rynku.

Jesli chodzi o najpopularniejsze rozmiary to w przy-
padku opon na o$ napedowa najwieksza popularno-
Scig cieszy sie rozmiar 385/65/22,5, 315/70/22,5 oraz
315/80/22,5 stanowiag solidne ponad 84 proc. catego
rynku. Tym samym caty czas pozostajemy krajem felgi
22,5. W podziale na osie w 2022 odnotowano wzrost
w przypadku opon na osie sterujgce i w naczepach (od-
powiednio 2 i 3%). Natomiast o 6% spadt rynek opon
napedowych.

Z kolei ze wzgledu na przeznaczenie najwiekszy seg-
ment to opony regionalne, ktore stanowig ponad 80
proc. rynku (spadek o 1 pp). Kolejne segmenty to opo-
ny autostradowe 10 proc. (bez zmian), terenowe 9%

proc. (+2,7 pp) i miejskie 1 proc (spadek o 1 pp). Wzrost
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very difficult year 2020. In the perspective of the whole
year, tires for SUVs and trucks, as well as motorcycles,
turned out to be positive.

As the car fleet is rejuvenated year after year, there is
a trend towards larger wheel sizes. In 2022, tires with a
diameter of 16 inches were still the most popular on the
market. However, year on year their share decreased
by 0.5% to 34.5%. The second-top tire with a diam-
eter of 15 inches has a market share of 22.5% and has
decreased by 1.5% over the year. 17-inch tires are con-
stantly strengthening their position, of which importers
sold over 2 million in 2021, which gave them a 17% share
and an annual increase of over 1%. Sales of tires with
the largest sizes are growing very dynamically: 18-inch
tires by 47 percent. compared to 2021, reaching nearly
10 percent. market share; 19-inch models were sold
by 54 percent. more; and 20-inch by 57 percent. and
21-inch by 60 percent. y-y-y Sales of the largest sizes
increased the most in percentage terms - 22 inches by
89%, 23 inches by 257%, and the largest 24 inches sold
204 pieces compared to 1 piece in 2021 (an increase
of over 20,000%).

Truck & bus tyres

In Europe, aftermarket truck tire sales increased
by 1% to over 13.6 million units.

In turn, in Poland, 2022 in this segment brought sta-
bilized sales at the level of just over 918,000. copies,
which is maintaining the size of the market.

When it comes to the most popular sizes, in the case
of tires for the drive axle, the most popular sizes are
385/65/22.5, 315/70/22.5 and 315/80/22.5, which ac-
count for a solid over 84 percent. the entire market.
Thus, we still remain the country of the 22.5 rim. By
axle, in 2022 there was an increase in steer and trailer
tires (2 and 3% respectively). On the other hand, the
drive tire market fell by 6%.

In turn, due to the purpose, the largest segment is re-
gional tires, which account for over 80 percent. the
market (decrease by 1pp). The next segments are high-
way tires 10 percent. (no change), field 9% (+2.7 pp)
and urban 1% (decrease by 1 pp). The increase in the
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w segmencie opon on/off nalezy wigza¢ z dobrym
rokiem w budownictwie - budowy infrastrukturalne
i mieszkaniowe.

Opony motocyklowe

Dla opon motocyklowych 2022 rok byt okresem ko-
lejnego wzrostu rynku (o 5% do ponad 330 tys. szt.
opon), ktory potwierdzit umacnianie sie tego segmentu.
Efekt wzrostu popularnosci jednosladow na polskich
drogach skutkuje roznymi wzrostami sprzedazy opon
w roznych segmentach.

W najliczniejszych kategoriach opon motocyklowych,
sport touring zanotowano delikatny spadek o 3%. Jed-
nak juz kolejne silne kategorie to spektakularne wzrosty
- opony do maszyn typu dual i adventure, czyli segmen-
ty trail road oraz trail on/off to wzrosty odpowiednio
0 32% i 34%. Podobnie wysoki wzrost zanotowano
w oponach do maszyn typu custom, 31% i opono typo-
wo szosowych full road (30%). Natomiast delikatne
spadki zaliczyty opony hypersport o 1% oraz nieco
wiecej do maszyn terenowych opony off orad -17%.
Z kolei segment opon do skuterow wzrést o dosko-
nate 31%.

Pouski

ZWIAZEK
Przemvstu
OPrONIARSKIEGO

segment of on/off tires should be associated with a
good year in the construction industry - infrastructural
and residential construction.

Motorcycle tyres

For motorcycle tires, 2022 was a period of another mar-
ket growth (by 5% to over 330,000 tyres), which con-
firmed the strengthening of this segment. The effect
of the growing popularity of two-wheelers on Polish
roads results in various increases in tire sales in differ-
ent segments.

In the most numerous categories of motorcycle tyres,
sport touring, a slight decrease of 3% was recorded.
However, the next strong categories are spectacu-
lar increases - tires for dual and adventure machines,
i.e. trail road and trail on/off segments, increase by
32% and 34%, respectively. A similarly high increase
was recorded in tires for custom machines, 31% and
typical full road tires (30%). Hypersport tires, on the
other hand, slightly decreased by 1% and slightly more
off-road tires -17%. The scooter tire segment, on the
other hand, grew by an excellent 31%.

WWW.pzpo.org.pl

POLSKI ZWIAZEK PRZEMYSLU OPONIARSKIEGO

jest organizacjg pracodawcéw zrzeszajaca wszystkich kluczowych producentéw opon. Reprezentuje branze,
zatrudniajgcg w Polsce bezposrednio 11.000 pracownikéw w 6 fabrykach i firmach handlowych, wytwarzajacych
na eksport i rynek wewnetrzny dziennie 135 tys. produktéw wysokich technologii. PZPO prezentuje opinie
przemystu w sprawach zwigzanych z gospodarka, ze szczegdlnym uwzglednieniem przemystu oponiarskie-
go, w zakresie $rodowiska, energii, bezpieczenstwa drogowego, klimatu, standardéw technicznych, informacji

i ochrony konsumentéw oraz bezpieczenstwa pracy.

POLISH TYRE

INDUSTRY ASSOCIATION

is an organization of employers that associates all key global tyre producers which are present in Poland. PTIA
represents a sector that is employing directly more than 11,000 people in Poland in 6 production facilities
and several commercial structures and that is supplying both to the domestic and export markets 135.000

pieces daily quality high-tech products supported by constant innovation. The Association presents opinions

on issues related to law and economy, with the additional focus on tyre industry in respect of environment,
energy, road safety, climate, technical standards, consumer protection or information and work safety.
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W ciekawych i wymagajgcych czasach przyszto nam
realizowa¢ inwestycje drogowe. Najpierw pandemia
i stuszna decyzja rzadu o nie zatrzymywaniu prac na
placach budéw, ale i przeciez problemy wynikajgce
z przerwanych tancuchéw dostaw i utrudnienia w do-
stepie do ekip zagranicznych pracownikéw. Potem pro-
ces odbudowy gospodarek i wzrost cen surowcow oraz
materiatow. Az wreszcie 24 lutego 2022 roku i haniebny
atak Rosji na Ukraine, ktory skutkowat nawet kilkuty-
godniowym zatrzymaniem procesow przetargowych
wobec totalnej nieprzewidywalnosci rynku skutkujg-
cej nie tylko ogromna zwyzka cen materiatow, ale i ich
mocno ograniczonym dostepem. Konkretne dziatania
przyczynity sie do tego, ze inwestycje drogowe byly jed-
nak po poczatkowym zamieszaniu realizowane zgodnie

01 Polska / Poland

Drogi: posumowanie 2023
Roads: summary of 2023

Our road-construction projects coincided with inter-
esting and challenging times. First, the pandemic broke
out and the Polish government made the right deci-
sion not to mandate work on construction sites to be
paused. On the other hand, there were issues caused
by disrupted supply chains and shortages of teams of
foreign workers. Then time came for the recovery of the
economies, coupled with increasing prices of raw ma-
terials and materials. And finally, on February 24, 2022
Russia invaded Ukraine in a despicable act of aggres-
sion that resulted in tender proceedings to be halted for
up to several weeks in light of complete unpredictabil-
ity of the market, which resulted in a huge increase in
the price of materials, but also in their severely limited

availability. However, decisive measures helped ensure
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z planem. Rok 2022 byt zatem kolejnym rokiem testu
na skutecznosc¢. Na drogach zostat on zdany.

W 2021 roku GDDKIA udostepnita do ruchu 425 km no-
wych drog. Rok zakonczylismy wtedy nastepujgcym
stanem posiadania: 4625 km drég szybkiego ruchu,
w tym 1754 km autostrad i 2871 km drég ekspresowych.
Rok 2022 byt nieco stabszy pod tym wzgledem, ale za-
danie zadaniu nieroéwne, nie kazdy przetarg trwa tyle
samo i nie zawsze obywa sie bez zaskarzen na poziomie
Krajowej Izby Odwotawczej czy sadu. Trudno zatem li-
czy¢ na to, ze kazdego roku bedziemy mie¢ tyle samo
kilometréw drog, na ktérych przecieta zostanie wstega.
Udostepniono zatem 322 km nowych drég. W wieczor
sylwestrowy kierowcy wijezdzali majac do dyspozy-
cji 4887 km drég szybkiego ruchu: 1800 km autostrad
i 3087 km drég ekspresowych. Dopiero rok 2023
przyniesie przekroczenie progu 5000 km drog a przy-
pomne, ze na dzis punktem docelowym, zgodnie
z nowelizacjg rozporzadzeniu Rady Ministrow w spra-
wie sieci autostrad i drog ekspresowych z dnia 24
wrzesénia 2019 roku, jest sie¢ autostrad i drog ekspre-
sowych o tgcznej dtugosci okoto 7980 km, w tym okoto
2100 km autostrad.

Autostrady oddawane do uzytkowania w 2022 [km]
ENG Autostrady oddawane do uzytkowania w 2022 [km]
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that road-construction projects were implemented as
planned after the initial confusion. Thus, 2022 was an-
other year of efficiency test. Regarding the road con-
struction, the test was passed.

In 2021, the General Directorate for National Roads and
Motorways (GDDKiA) opened 425 kilometres of new
roads. The year was closed with the following figures:
4,625 km of freeways, including 1,754 km of motorways
and 2,871 km of expressways. The year 2022 was slightly
worse in this regard, but some tasks are more challeng-
ing than others, tender procedures vary in duration
and sometimes involve appeals being filed at the Na-
tional Appeal Chamber or at a court of justice. There-
fore, one can hardly expect to have the same number
of kilometres of roads opened each year. 322 kilome-
tres of new roads were made available in 2022. On the
New Year's Eve night, the motorists had 4,887 km of
freeways at their disposal: 1,800 km of motorways and
3,087 km of expressways. It will not be until 2023 that
the threshold of 5,000 km of roads will be exceeded.
However, it must be kept in mind that, as of today, the
target set by the amendment to the Ordinance of the
Council of Ministers of 24 September 2019 on the net-
work of expressways and motorways is the network of
motorways and expressways of 7,980 km in total,

including 2,100 km of motorways.

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Zrédto: wiasne
Source: own elaboration
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Drogi ekspresowe 2 x 2 oddawane do uzytkowania w 2022 [km]
ENG Drogi ekspresowe 2 x 2 oddawane do uzytkowania w 2022 [km]

400

350

300

250

200

150

100

50

0

165

368

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Zrédto: wiasne
Source: own elaboration

W realizacji na koniec roku byty 103 zadania o tgcznej
dtugosci 1326 km. W postepowaniach przetargowych
byto 13 zadan o tgcznej dtugosci 169 km z Programu
Budowy Drog Krajowych oraz 3 obwodnice o dtugo-
sci 22 km z Programu budowy 100 obwodnic na lata
2020-2030.

Ogtoszono przetargina realizacje 20 zadan o dtugo-
$ci 227 km i podpisano 24 umowy na zadania o dtugo-
$ci 333 km i wartosci blisko 13 mld zt. Uzyskano decyzje
ZRID dla 40 zadan.

Podpisano kolejne umowy o dofinansowanie ze $rod-
kow europejskich. Uwzgledniajgc ten rok, GDDKiA mia-
ta w swoim portfelu tgcznie 80 projektow ze wsparciem
finansowym UE dla inwestycji o wartosci 87 mid zt
gdzie wktad UE wyniost nieco ponad 41,1 mid z+. W ten
sposob zakontraktowano ponad 94,5 proc. przyznanych
srodkdéw unijnych. Kolejny raz mozna zatem podkresli¢
znakomitg pozycje Generalnej Dyrekcji na liscie benefi-
cjentow wsparcia unijnego.

As of the end of the year, there were 103 tasks in pro-
gress, with a total length of 1,326 km. The tender proce-
dures included 13 tasks with the total length of 169 km
as part of the National Road Construction Programme
and 3 bypasses with the total length of 22 km as part
of the 2020-2030 Government Programme for the
Construction of 100 Ring Roads.

Tenders were announced for the completion of 20
tasks with a length of 227 km, and 24 contracts were
signed for tasks with a length of 333 km worth nearly
PLN 13 billion. Road construction project permits
(ZRID) for 40 tasks were obtained.

More EU funding agreements were signed. With this
year included, the portfolio of General Directorate for
National Roads and Motorways (GDDKiA) included a to-
tal of 80 projects with EU financial support worth PLN
87 billion in which the EU contribution amounted to
slightly over PLN 41.1 billion. This way, more than 94.5
percent of the allocated EU funds were awarded under
contracts. Therefore, it is worth noting that General Di-
rectorate for National Roads and Motorways is again very

highly ranked on the list of beneficiaries of EU support.
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Mapa budowy stanu drog ekspresowych stan na 14.02.2023 r. (RPBDK2030, PB1000)
National road construction status map as of 14.02.2023 (RPBDK2030, PB1000)

istniejace
existing

w realizacji
work in progress

w przetargu
tender in progress

w przygotowaniu
in preparation

drogi krajowe istniejgce
existing national roads

1. National Road Programme until 2023

2. Government Programme for tht Construction of 100 Ring Roads

Zrédto: Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad

Source: General Directorate for National Roads and Motorways

W tym roku udostepniono nastepujgce odcinki drog:

* A1 Piotrkow Trybunalski Potudnie - Kamiensk 24,2 km

* A18 Zary Zachod - ltowa 21,9 km

* S3 wezet Kijewo 1,7 km

* S5 Ornowo - Wirwajdy 5 km; Nowe Marzy - Swiecie Po-
tudnie 23,3 km; Swiecie Potudnie - Bydgoszcz Potnoc
22,4 km

Wraz z oddaniem odcinka Ornowo - Wirwajdy oznako-
wano jako droge ekspresowg obwodnice Ostrody, kto-
rej kontynuacja jest ten odcinek. £gcznie zyskalismy
12 km drogi ekspresowe;j.

¢ PZPM

The following road sections were made available this year:

* A1 Piotrkow Trybunalski Potudnie - Kamiensk 24.2 km

* A18 Zary Zachéd - ltowa 21.9 km

* S3 Kijewo junction 1.7 km

*S5 Ornowo - Wirwajdy 5 km; Nowe Marzy - Swiecie
Potudnie 23.3 km; Swiecie Potudnie - Bydgoszcz
Potnoc 22.4 km

With the commissioning of the Ornowo - Wirwajdy
section, the Ostroda bypass was designated as an ex-
pressway, the said section beingits extension. A total of
12 km of expressway were added.



Odcinki udostepnione kierowcom w 2022 r.
Sections open for motorists in 2022

A‘IGZo Zochbd - Howa

Al Piotrkéw Trybunalski Potudnie - Kamierisk /‘

@Mﬂ

autostrady
motorways

drogi ekspresowe
ekspressway

pozostate drogi krajowe
other national roads

900

Zrédto: Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad
Source: General Directorate for National Roads and Motorways

* S6 Bozepole Wielkie - Luzino 10,4 km; Luzino - Szemud
10,3 km; Szemud - Gdynia Wielki Kack 20,2 km

*S7 Napierki - Mtawa 14 km; Pienki - Ptonsk 13,8 km;
Warszawa Lotnisko - Lesznowola 6,5 km; Naprawa -

Skomielna Biata 3,1km

®S14k6dz Lublinek - Aleksandrow £6dzki 12,2 km

* S17 Warszawa Wschéd - Lubelska 2,5 km

* 319 Niedrzwica Duza - Krasnik 20 km; Zdziary - Rudnik
nad Sanem 8,2 km

* S61 Suwatki -
dnie 23,3 km

Budzisko 24,2 km; Szczuczyn - Etk Potu-
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$61 Suwotki - Budzisko

= Elk Poludnie

‘il 87 Pieniki - Plorisk
$I7 Warszawa Wschod - Lubelska
$7 Warszawa Lotnisko - Lesznowola !i’

Q/sutmt Lublinek - Aleksandrow todzki

Q/me
‘i; '$19 Niedrzwica Duza - Krasnik

‘i; DK73 Kielce - g@y!mmlcu
= Rudnik nod Sanem
‘ i ! DK40 obwodnica Kedzierzyna-Kozia

$7 Naprawa - Skomielna Biata

* S6 Bozepole Wielkie - Luzino 10.4 km; Luzino - Szemud
10.3 km; Szemud - Gdynia Wielki Kack 20.2 km

*S7 Napierki - Mtawa 14 km; Pienki - Ptonsk 13.8 km;
Warszawa Lotnisko [Airport] - Lesznowola 6.5 km;
Naprawa - Skomielna Biata 3.1km

*S14k6dz Lublinek - Aleksandrow £6dzki 12.2 km

* S17 Warszawa Wschaod - Lubelska 2.5 km

* S19 Niedrzwica Duza - Krasnik 20 km; Zdziary - Rudnik
nad Sanem 8.2 km

*S61 Suwatki - Budzisko 24.2 km; Szczuczyn - Etk
Potudnie 23.3 km
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Budowa S61 na odcinku £omza Potudnie - £omza Za-
chod o dtugosci 7,2 km zostata zakonczona, ale do ru-
chu zostanie on dopuszczony do ruchu dopiero w 2023
roku po wybudowaniu wezta tomza Zachéd.

* obwodnica ltzy 7,2 km

* obwodnica Nowego Miasta Lubawskiego 17,73 km

* obwodnica Brzezia 8,5 km

* obwodnica Watbrzycha 1,1 km

* obwodnica Kedzierzyna-Kozla(etap 1) 14,3 km

® obwodnica Smolajn 1,8 km

* DK73 Kielce - Brzeziny/Morawica 4,2 km

Dodatkowo trzeba pamietac, ze budowa fragmentu S61
na odcinku £omza Potudnie - £omza Zachdéd o dtugo-
$ci 7.2 km rowniez sie zakonczyta, jednak zostanie on
dopuszczony do ruchu w przysztym roku po wybudowa-
niu weztatomza Zachéd.

13 grudnia Rada Ministrow przyjeta Rzagdowy Program
Budowy Drog Krajowych do 2030 r. (z perspektywa do
2033 r.). Program zaktada ukonczenie wszystkich pla-
nowanych obecnie drég szybkiego ruchu i potgczenie
wszystkich polskich regionéw i miast wojewddzkich
siecig drég. kacznie na realizacje inwestycji ujetych
w nowym Programie przeznaczona zostanie kwota ok.
294,4 mid zt. Limit finansowy obejmie nowe zadania
o wartosci ok. 187 mld zt oraz zadania kontynuowane
o wartosci ok. 105 mid zt. Wydatki w gtéwnej mierze
(80 proc.) opierac sie bedg na $rodkach krajowych,
przede wszystkim pozyskanych w ramach dziatan Kra-
jowego Funduszu Drogowego. Warto podkresli¢, ze mo-
wimy gtéwnie o zacigganym dtugu na potrzeby nowych
budow, ktéry to dtug na koniec roku wynosit 62,7 min zt.
Jest to najwiekszy program drogowy w historii Polski.

Innym waznym wydarzeniem byto podjecie przez rzad
decyzji o zwiekszeniu limitu finansowego Programu Bu-
dowy Drog Krajowych o 2,6 mld zt. oraz Programu bu-
dowy 100 obwodnic o 115 min zt. Srodki te miaty takze
stuzy¢ zwiekszeniu waloryzacji kontraktéw do 10 proc.
od potowy ich wartosci wobec niespodziewanego wzro-
stu cen surowcow, materiatow, energii czy robocizny
spowodowanego wojng w Ukrainie. Waloryzacja miata
objg¢ umowy zawierane wzgledem wszystkich etapow
prac nad inwestycja a wiec opracowanie dokumentacji
przygotowawczej, projekt, roboty budowlane, nadzor
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Construction of the 7.2 km long S61 at the £omza Potudnie

[South]-tomzaZachod[ West]section has been complet-

ed, but the section is scheduled to be approved for traffic

in 2023, only after the construction of the tomza Zachod

[West]junction will have been completed.

* |tza bypass 7.2 km

* Nowe Miasto Lubawskie bypass 17.73 km

® Brzezie bypass 8.5 km

* Watbrzych bypass 1.1km

* Kedzierzyn-Kozle bypass(stage Il) 14.3 km

* Smoljany bypass 1.8 km

*National road 73 (DK73) Kielce - Brzeziny/Morawica
4.2 km

It must also be kept in mind that the construction of

the 7.2 km long S61 tomza Potudnie [South] - tomza

Zachod [West] section has also been completed, but

the section will be approved for traffic next year, only

after the construction of the tomza Zachdd [West]

junction will have been completed.

On December 13, the Council of the Ministers adopted
the National Road Construction Programme until 2030
(withaperspectiveuntil2033). The Programme assumes
the completion of all currently planned expressways and
the connection of all Polish regions and all capitals of
voivodeships with a network of roads. A total amount
of approx. PLN 294.4 billion will be allocated for the im-
plementation of the projects included in the new Pro-
gramme. The financial cap will apply to new tasks worth
approx. PLN 187 billion and to ongoing tasks worth ap-
prox. PLN 105 billion. Expenditures will mainly (80%)
be covered with domestic funds, primarily obtained
through the activities of the National Road Fund. It is
worth noting that we mainly speak of debt incurred for
new construction, which debt amounted to PLN 62.7
million as of the end of the year. It is the largest road
construction programme in the history of Poland.

Another important event was the decision made by the
Polish Government to raise the financial cap for the Na-
tional Road Construction Programme by PLN 2.6 billion
and for the Government Programme for the Construc-
tion of 100 Ring Roads by PLN 115 million. Those meas-
ures were also intended to increase the adjustments
of contract values to 10 percent of half of their value
in the face of unexpected increases of prices of raw
materials, materials, energy, and labour caused by the
war in Ukraine. The adjustment was meant to apply to
contracts concluded for all stages of work on a project.




nad realizacjg kontraktu, a takze prace utrzymaniowe.
Aneksy obejmuja wynagrodzenie za prace wykonane
po 24 lutego 2022 roku.

Jak wspomniatem na wstepie, wojna w Ukrainie spowodo-
wata powazne perturbacje cenowe wielu materiatéw oraz
ich braki w pocza tkowym okresie po wybuchu wojny. Dia-
logzbranzg wskazat, ze raptem 5 proc. przedsiebiorcéw
nie odczuwato zadnych barier w prowadzeniu biezgcej
dziatalnosci. Pozostali najczesciej wskazywali na wzrost
kosztow materiatéw (75%), wzrost kosztéw zatrudnie-
nia(71%)iniepewnos¢ sytuacji polityczno-gospodarczej
(70%). Po wybuchu wojny GDDKIA zapytata wykonaw-
coéw o szacunkowe zapotrzebowanie na gtdwne su-
rowce i materiaty, w tym paliwa, stal, asfalt i kruszywa.
Problemy z pozyskaniem stali widoczne byty w catej Eu-
ropie. Niektore zaktady wprowadzity ograniczony czas
pracy, aby unikng¢ godzin, w ktérych cena energii jest
najwyzsza. Problemem byt zwtaszcza odptyw pracowni-
kow pochodzgcych z Ukrainy, realizujgcych zadania po
stronie wykonawcow i przede wszystkim podwykonaw-
cow. Na polskich budowach wg oficjalnych statystyk
pracowato blisko pét miliona pracownikow z zagranicy
z czego wiekszosc¢ stanowili Ukraincy.

Nie zanotowano zagrozen braku paliw i asfaltow, cho¢
wystapity przejsciowe problemy logistyczne w ich do-
stawach co miato zwigzek ze wzmozonym popytem na
paliwa w pierwszych dniach konfliktu spowodowanych
paniczng reakcjg klientow obawiajgcych sie podwyz-
ki cen - wzrost sprzedazy o 300-400 proc. Po 3 tygo-
dniach na stacjach najwiekszego sprzedawcy detalicz-
nego czyli Orlenu poinformowano o zniesieniu limitow
tankowania. Stowarzyszenie Producentow Cementu
uspokajato o zapewnieniu produkcji na poziomie 22 min
ton cementu rocznie. O dostepnosci surowca zapew-
niat takze Polski Zwigzek Producentow Kruszyw.

Adrian Furgalski

Prezes Zarzgdu

Przewodniczqcy Zarzqdu
Forum Kolejowe Railway Business Forum

Zespot Doradcéw Gospodarczych TOR Sp. z o.0.
ul. Sielecka 35, 00-738 Warszawa

Zespot Doradcow Gospodarczych TOR sp. z 0.0.
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Therefore, development of preparatory documentation,
design, construction work, supervision of contract im-
plementation, as well as maintenance work were meant
to be covered by the adjustment. The annexes cover re-
muneration for work performed after 24 February 2022.

As mentioned at the beginning of this summary, the
war in Ukraine heavily disrupted the prices and caused
shortages of numerous materials in the early days af-
ter the break out. Feedback from the industry showed
that only 5 per cent of entrepreneurs did not experience
any hurdles in their ongoing operations. Others pointed
mainly to rising material costs (75%), increasing labour
costs(71%), and uncertain political and economic situa-
tion (70%). After the war in Ukraine broke out, the GDD-
KiA asked the contractors about estimated demand for
main raw materials and materials, including fuels, steel,
bitumen, and aggregates.

Steel was in short supply across Europe. Some manu-
facturing plants limited their working hours to avoid
times of peak energy prices. The exodus of Ukrainian
workers hired by contractors and subcontractors was a
particularly major issue. According to official statistics,
almost half a million foreign workers worked on Polish
construction sites, most of whom were Ukrainians.

No threats of shortages of fuels and bitumen were re-
corded, although there were temporary logistical prob-
lems in their supply, which was related to the increased
demand for fuels (300-400% increase in sales) in the
early days of the conflict, caused by panic reactions
by customers who feared rising prices. After 3 weeks,
filling stations by Orlen, Poland’s largest fuel retailer,
announced the lifting of refuelling limits. The Polish
Cement Association made a reassuring statement that
annual production volume of 22 million tonnes was se-
cured. The Polish Aggregates Producers Association
also assured the availability of raw material.

Transport Conultants Group TOR - CEO

Railway Business Forum - CEO
Zespot Doradcéw Gospodarczych TOR Sp. z o.o.
ul. Sielecka 35, 00-738 Warszawa
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ZESPOE DORADCOW
GOSPODARCZYCH www.zdgtor.pl

ZESPOL DORADCOW GOSPODARCZYCH TOR sp. z o0.0.

jest niezalezng firmg doradczg, ktdéra specjalizuje sie w problematyce réznych aspektéw funkcjonowania
kolei gtéwnych i przemystowych, komunikacji miejskiej (zaréwno szynowej jak i drogowej), polityki trans-
portowej w obszarze transportu szynowego, w tym restrukturyzacji kolei w Polsce, drogowego oraz lotni-
czego, planowania strategicznego i doradztwa finansowego dla przedsiebiorstw transportowych, inzy-
nierii ruchu i systeméw transportu szynowego i drogowego oraz oddzialywania na $rodowisko naturalne
i jego ochrony.

“TOR” ADVISES PRIVATE AND PUBLIC TRANSPORT

entities as well as public administration in the field of infrastructural investments since 1998. We are an
independent consultant specializing in various aspects of operation of public and industrial railways, urban
communication (both rail and road transport) and rail transport policy, including restructuring of railways
in Poland. We also assist companies in the field of road and air transport, strategic planning and financial
advisory for transport enterprises, traffic engineering, rail and road transport systems, environmental impact
and protection of the environment.

¢ PZPM
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W kwietniu 2021 r. Komisja Europejska opublikowata
projekt unijnego rozporzadzenia w sprawie sztucznej
inteligencji (,Akt SI” lub ,AIA") nazywanego przekornie
unijng konstytucjg sztucznej inteligencji. Przedstawi-
ciele biznesu, w tym branzy motoryzacyjnej, majg coraz
mniej czasu by sie na to przygotowac. A przygotowac
sie warto, bo prawna rewolucja, ktora wisi w powietrzu
moze zaskoczy¢ bardziej niz RODO' w 2018 roku. Smiato
mozemy powiedzie¢, ze czeka nas kolejny ,efekt bruk-
selski”na potezng skale. Nic dziwnego, Akt Slto bowiem
pierwsze na Swiecie prawo, ktore ureguluje zasady
produkcji, korzystania i obrotu produktami i ustugami
korzystajgcych z systemow sztucznej inteligencji.

Sztuczna inteligencja (,SI) to niewatpliwie jeden z naj-
szybciej rosngcych sektorow nowych technologii, kto-

rego globalna wartos¢ w 2022 r. szacowana byta na co

02 Prawo / Law

.0 bieg” prawnej regulacji sztucznej inteligencji
- czy wreszcie zblizamy sie do mety?

The “5th gear” of the legal regulation

of artificial intelligence - are we finally
approaching the finish line?

In April 2021, the European Commission published a
draft EU Regulation called Artificial Intelligence Act (“Al
Act” or "AlA"), referred to cursorily as the EU Artificial
Intelligence Constitution. Business representatives,
including the automotive industry, have less and less
time to prepare for this. And yet it is worth preparing,
because the legal revolution that hangs in the air may
be a bigger surprise than the GDPR' was in 2018. We
can safely say that we are in for another ‘Brussels
effect’ on a massive scale. This is not surprising, as
the Al Act is the first law in the world that will requlate
the production, use and marketing of products and
services using artificial intelligence systems.

Artificial intelligence (“Al") is undoubtedly one of the
fastest-growing new technology sectors, with a global
value estimated to be at least USD 100 billion in 20222.
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najmniej 100 mid dolarow?. Nikogo nie nalezy przekonywac,
ze jest takze obecna w branzy motoryzacyjnej. Jej za-
awansowane systemy wspomagajg hamowanie awaryj-
ne, utrzymywanie pojazdu na pasie ruchu, czy tez tworzg
nawigacje, bez ktorej trudno sobie wyobrazi¢ pokonanie
dtuzszej trasy. Obserwujemy na polskich drogach tak-
ze testowanie pojazdow czesciowo autonomicznych,
w ktorych sztuczna inteligencja to chleb powszedni.

0O ile jednak Sl jest czyms nieuniknionym to jej prawna
regulacja sama w sobie dla jednych moze by¢ zbawie-
niem a dla innych przeklenstwem. Z perspektywy unij-
nego legislatora pozwoli bowiem na tworzenie i obrét
w Unii Europejskiej (,UE") bezpiecznymi, przejrzystymi
i etycznymi systemami Sl. Lobbysci Big Tech'u widzg to
jednak inaczej i bijg na alarm, ze AIA zahamuje rozwoj
nowych technologii w UE pozostawiajgc nas w tyle za
Chinami i Stanami Zjednoczonymi. Niezaleznie od tego,
z ktora z tych grup sie utozsamiamy musimy pogodzi¢
sie z tym, ze AIA staje sie ,faktem”. Duzy krok ku temu
zrobit Parlament Europejski 14 czerwca przyjmujac
nowy projekt Aktu SI. Widzimy juz zatem powoli mete
tej rewoluciji.

Gloéwne zalozenia AIA

Przypominamy, ze w pierwotnej wersji projektu AlA,
Komisja Europejska przyjeta znane juzz RODO podejscie
oparte na ryzyku, od ktérego uzalezniony jest poziom
regulacji, proponujgc wprowadzenie tzw. czterostop-
niowej piramidy ryzyka: nieakceptowalnego, wysokiego,
niskiego i minimalnego. Kluczowy jest zatem nie sam
system S, lecz stopien jej ingerencji w zycie cztowie-
ka, w tym prawa podstawowe. Od tego czasu uptyneto
juz jednak ponad dwa lata, a sam projekt Aktu S| zdgzyt
sie wielokrotnie zmieni¢ nawet w kwestiach tak funda-
mentalnych jak sama definicja systemu sztucznej inte-
ligencji. Jaki status prac nad Aktem S| mamy obecnie?

Przelomowe zmiany (AIA) czerwcowe
- hit czy mit?

Parlament Europejski w czerwcu biezgcego roku za-
konczyt wielomiesieczne negocjacje, przyjmujgc swoje
stanowisko w sprawie projektu Aktu S| wprowadza-
jac liczne zmiany w stosunku do jego pierwotnej wer-
sji przedstawionej przez Komisje Europejskg w 2021
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No one needs to be convinced that it is also present in
the automotive industry. Its advanced systems assist
with emergency braking, lane keeping or navigation,
without which it is difficult to imagine driving long dis-
tances. We are also seeing the testing of semi-autono-
mous vehicles on Polish roads, in which artificial intel-
ligence is the norm.

However, while Al is inevitable, its legal regulation may
be ablessing for some and a curse for others. Thisis be-
cause, from the perspective of the EU legislator, it will
allow safe, transparent and ethical Al systems to be cre-
ated and traded in the European Union ("EU”). Big Tech
lobbyists, however, see it differently and are sounding
the alarm that the AIA will stunt the development of
new technologies in the EU, letting us fall behind China
and the US. Regardless of which of these groups we
identify with, we must accept that the AIA is becom-
ing a reality. A big step towards this was taken by the
European Parliament on 14 June with the adoption of
the new draft Al Act. We are, therefore, already slowly
seeing the finish line of this revolution, which we will
discuss in this article.

Main assumptions of AIA

As a reminder, in the original version of the draft AlA,
the European Commission adopted the risk-based ap-
proach - already known from the GDPR - proposing the
introduction of a so-called four-stage pyramid of risk:
unacceptable, high, low, and minimal. However, more
than two years have passed since then and the draft Al
Act itself has managed to change several times, even
on issues as fundamental as the very definition of an
artificial intelligence system. What is the current status
of work on the Al Act?

June’s landmark amendments (AIA)
— a success or a disaster?

In June this year, the European Parliament concluded
months of negotiations by adopting its position on
the draft Al Act, making numerous changes from the
original version presented by the European Commis-
sion in 2021 and the one adopted by the EU Council in



roku, jak i tej przyjetej przez Rade UE w grudniu 2022 r.
Czy zmiany te sg przetomowe? Zdecydowanie tak.

W najnowszym katalogu praktyk zakazanych S| poja-
wity sie nowe pozycje jak m.in. systemy tworzgce bazy
danych do rozpoznawania twarzy poprzez nieukierun-
kowane pobieranie (tzw. scraping) wizerunkéw twarzy
z Internetu czy tez nagran z kamer CCTV. Zobaczymy,
czy praktyka pdéjdzie w tym kierunku, aby wspomnia-
ny zakaz rozszerzajagco stosowac¢ réowniez do kamer
umieszczonych w i na pojazdach, o ile te, zwtaszcza
W erze rozwijajgcych sie pojazdéw zautomatyzowa-

nych, umozliwig taka rozpoznawalnosc¢.

Modyfikacjom i rozszerzeniu ulegta rowniez sama lista
systemow sztucznej inteligencji wysokiego ryzyka, kto-
re $miato mozna nazwac ,sercem’, czy tez postugujac
sie nomenklaturg motoryzacyjng, ,silnikiem” Aktu SI.
Przypomnijmy, ze systemy wysokiego ryzyka to rozwig-
zania dopuszczalne, ale podlegajgce licznym rygorom
i obowigzkom. Potencjalne sektory objete tymi regula-
cjami to opieka zdrowotna, energetyka, czesci sektora
publicznego czy wtasnie transport. Samo zdefiniowanie
systemow S| wysokiego ryzyka nie jest tatwe. Niemniej,
nie mozemy wykluczy¢, ze znajda sie w tej grupie m.in.
maszyny oparte o systemy Sl, wobec ktorych zgodnie
Z unijnym prawem obowigzkowa jest tzw. ,ocena zgod-
nosci”. Proponuje sie, aby objeta ona takze technologie
stosowane w infrastrukturze krytycznej, w tym moggce
zagrozi¢ zyciu pasazerdw systemy S| wykorzystywane
w transporcie.

Nie sposéb przemilcze¢ propozycje zmian dotyczgcych
nowych praw dla obywateli oraz inicjatyw wsparcia

rozwoju innowacji w Unii Europejskiej.
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December 2022. Are these changes ground-breaking?
Definitely yes.

The latest catalogue of banned Al practices includes
some new items, such as systems that create data-
bases for facial recognition by untargeted downloading
(so-called scraping) of facial images from the internet
or CCTV footage. It remains to be seen whether prac-
tice will move towards extending this prohibition to in-
clude cameras placed in and on vehicles, provided that
these - especially in the era of developing automated
vehicles - enable such recognition.

The list of high-risk artificial intelligence systems it-
self has also been modified and expanded, and can
confidently be called the heart, or to use automotive
terminology - the engine of the Al Act. We would re-
call that high-risk systems are acceptable solutions,
but subject to numerous rigours and obligations. Po-
tentially affected sectors include healthcare, energy,
parts of the public sector or, indeed, transport. Defin-
ing high-risk Al systems is not easy in itself. However,
at this stage we cannot exclude that this group will
include machines based on Al systems for which a so-
called "conformity assessment” is mandatory under
EU law. It is also proposed to cover technologies used
in critical infrastructure, including Al systems used in
transport that could represent a threat to the lives of
passengers.

The most important changes, however, concern new
rights for citizens and consumers and how, despite the
legal framework for Al, MEPs plan to support the devel-
opment of innovation in the European Union.
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Wspieranie innowacji
i ochrona praw obywateli

Europostowie planujg wyposazy¢ Akt SI w przepisy
majgce na celu podniesienie naszego poczucia bez-
pieczenstwa. Jesli dziatanie S| naruszy nasze prawa,
bedziemy mogli ztozy¢ skarge do urzedu i sadu, a przy
systemach wysokiego ryzyka zazgdac takze szczegoto-
wego wyjasnienia decyzji, ktora nas dotkneta.

Aby natomiast pobudzi¢ innowacje w zakresie sztucznej
inteligencji, europostowie dodali wytg czenia dla dziatan
badawczych i komponentow S| dostarczanych na li-
cencjach typu open source. Nowe prawo promuje tzw.
piaskownice regulacyjne, czyli rzeczywiste srodowiska
ustanowione przez wtadze publiczne w celu testowania
sztucznej inteligencji przed jej wdrozeniem.

Chat GPT - kreatorem ,nowych trendéw
legislacyjnych”

Na finiszu zmian Parlament UE postanowit wcieli¢ do
najnowszego projektu Aktu Sl pojecie tzw. modeli ge-
neratywnych (foundation models), ktére w zwigzku
z ogromng popularnoscig Chatu GPT budza obecnie
najwieksze kontrowersje (przede wszystkim z perspek-
tywy prawnej). Systemy te sg czasami okreslane jako
,modele podstawowe”, poniewaz sg one wstepnie wy-
szkolone, aby uczy¢ inne, bardziej wyspecjalizowane
systemy sztucznej inteligencji.

Parlament proponuje réwniez, aby generatywne syste-
my sztucznej inteligencji, takie jak Chat GPT spetniaty
dodatkowe wymogi w zakresie przejrzystosci, poprzez
m.in. ujawnianie informacji o tym, ze tresci zostaty wy-
generowane przez sztuczng inteligencje, projektowanie
modelu w celu zapobiegania generowaniu nielegalnych
tresci i publikowanie podsumowan danych chronionych
prawem autorskim wykorzystywanych do szkolenia.

Inne ciekawe ,zmiany czerwcowe”

Oprécz propozycji zmian odnosnie do definicji systemu
S| oraz nowych zasad klasyfikowania tych systemow,
w stosunku do poprzedniej wersji projektu AlA, Parla-
ment zaproponowat zmiany rowniez w innych obsza-
rach. Propozycja Parlamentu podnosi m.in. potencjalne
kary za naruszenie AIA. Najwyzsza kara (za naruszenie
zakazanych praktyk) wzrosta z 6% globalnego rocznego
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Supporting innovation and protecting
citizens’ rights

MEPs plan to equip the Al Act with provisions to in-
crease our sense of security. If an Al action violates our
rights, we will be able to complain to the authorities and
the courts and, with high-risk systems, also demand
a detailed explanation of the decision that has
affected us.

Meanwhile, to spur innovation in Al, MEPs have added
exemptions for research activities and Al components
supplied under open source licences. The new law
promotes so-called regulatory sandboxes: real-world
environments set up by public authorities to test
Al before deployment.

Chat GPT - a creator of “new legislative
trends”

In the finishing touches to the changes, the EU Par-
liament decided to incorporate into the latest draft of
the Al Act the concept of so-called generative models
(foundation models), which, due to the immense popu-
larity of the Chat GPT, are currently the most controver-
sial (primarily from a legal perspective). These systems
are sometimes referred to as “foundation models” be-
cause they are pre-trained to teach other, more spe-
cialised Al systems.

The Parliament also proposes that generative Al sys-
tems, such as Chat GPT, meet additional transpar-
ency requirements by, among other things, disclosing
that content has been generated by Al, designing the
model to prevent the generation of illegal content,
and publishing summaries of copyrighted data used
for training.

Other interesting June changes

In addition to the proposed changes regarding the defi-
nition of an Al system and the new rules for classifying
these systems - as compared to the previous version of
the AIA draft, the Parliament also proposed changes in
other areas. Among other things, the Parliament’s pro-
posal raises the potential penalties for violations of the
AIA. The maximum penalty (for a breach of prohibited



przychodu albo 30 min euro do odpowiednio 7% global-
nego rocznego przychodu albo 40 min euro. Proponuje
sie rowniez skrdcenie terminu rozpoczecia stosowania
Aktu SI, do 2 lat od wejscia w zycie, podczas gdy pro-
jekt Rady zakfadat 3 lata. Ciekawy jest rowniez postulat
oparcia tworzenia i stosowania wszystkim systemow Sl
oraz modeli generatywnych na zasadach godnej zaufa-
nia Sl (trustworthy Al).

Czy to juz ostateczna wersja - czyli o tym
czy wida¢ horyzont dla legislacji AIA?

Tekst, ktory zatwierdzit Parlament Europejski nie jest
jeszcze wersjg ostateczng Aktu SI. Niemniej jest to
wazny krok w kierunku uksztattowania ,unijnej konsty-
tucji sztucznej inteligenc;ji’. Nastepne etapy bedg obej-
mowaty negocjacje Parlamentu z Radg UE i Komisjg
Europejska, ktore w ramach trilogu musza uzgodnic
ostateczng wersje AlA. Z poczgtkiem lipca Prezydencje
przejeta Hiszpania, ktora stawia zagadnienia zwigzane
z Al wysoko na liscie priorytetow. Obserwujmy zatem
czy hiszpanska energia pozwoli ,nacisng¢ gaz” i ustali¢
ostateczny tekst Aktu S| do konca 2023 r. Przedsie-
biorcy branzy motoryzacyjnej powinni zatem czujnie
obserwowac status omawianego Rozporzadzenia, gdyz
czeka nas nie lada rewolucja.

Tomasz Koryzma
radca prawny, partner, szef praktyki
Prawa Wtasnosci Intelektualnej

i Nowych Technologii

w kancelarii CMS

attorney-at-law, partner,

Head of the Intellectual Property and
New Technologies practice at CMS
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practices) has been increased from either 6% of global
annual turnover or EUR 30 million to 7% of global annual
turnover or EUR 40 million respectively. It is also pro-
posed to shorten the start date of the Al Act to 2 years
after entry into force, whereas the Council's draft pro-
vided for 3years. Thereisalso aninteresting proposal to
base the creation and application of all Al systems and
generative models on the principles of trustworthy Al.

Is this the final version - can we finally
see AIA legislation on the horizon?

The text that the European Parliament has approved is
not yet the final version of the Al Act. Nevertheless, it
is an important step towards shaping an “EU constitu-
tion for artificial intelligence”. The next steps will in-
volve the Parliament negotiating with the EU Council
and the European Commission, which must agree on
the final version of the AIA in a trilogue. Starting from
June, Spain took over the presidency of the EU Coun-
cil, making Al issues one of its priorities. Let's observe
whether Spain's energy will allow it to ‘put the pedal
to the metal’ and agree on the final text of the Al Act
by the end of 2023. Automotive companies should,
therefore, keep a watchful eye on the status of the
regulation, as there is quite a revolution on the horizon.

Adriana Zdanowicz-Le$niak, LLM
adwokatka, senior associate,

w praktyce Prawa Wtasnosci
Intelektualnej i Nowych Technologii
w kancelarii CMS

advocate, senior associate,

in the Intellectual Property and New
Technologies practice at CMS

1. Rozporzadzenia o Ochronie Danych Osobowych 2016/679 / General Data Protection Regulation 2016/679
2. Al Act przegtosowany w Parlamencie Europejskim. Czy Unia Europejska poradzi sobie ze sztuczng inteligencjg?

(polityka.pl) dostep: 2706.2023 1. / Al Act przegtosowany w Parlamencie Europejskim. Czy Unia Europejska pora-

dzi sobie ze sztuczng inteligencja? (polityka.pl) access available: 27.06.2023.
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0d konca 2021 r. w branzy ubezpieczeniowej szero-
ko dyskutowane sg zagadnienia zwigzane z likwida-
cjg szkod z umow ubezpieczenia odpowiedzialnosci
cywilnej posiadaczy pojazdéw mechanicznych (,0C
ppm”), umow ubezpieczenia autocasco, uméw ubez-
pieczenia nastepstw nieszczesliwych wypadkow oraz
umow ubezpieczenia assistance. Wszystko za spra-
wa Rekomendacji Komisji Nadzoru Finansowego dot.
likwidacji szkdd z ubezpieczen komunikacyjnych (.Re-
komendacje”), ktére zaktady ubezpieczen winny sto-
sowac od 1 listopada 2022 r. Réwnolegle aktywnoscig
w tym obszarze odznacza sie Sad Najwyzszy (,SN"),
a jego orzecznictwo moze wptyng ¢ na zmiane sposobu
likwidacji szkod pojazdow mechanicznych. To wtasnie
najnowsze orzecznictwo SN' odnoszace sie do tego
obszaru bedzie przedmiotem niniejszego artykutu.

Uwzglednianie rabatéw oraz ulg przez
zaklady ubezpieczen przy okreslaniu
wysokosci naleznego odszkodowania

Zgodnie z Rekomendacja 17.3, ustalajgc nalezne swiad-
czenie, zaktad ubezpieczen nie moze powotywac sie na
rabaty lub upusty obowigzujgce we wspotpracujgcych
z nim warsztatach naprawczych i punktach sprzedazy.
Brzmienie tej Rekomendacji nie pozostawia watpliwo-
$ci - stosowanie przez zaktady ubezpieczen rabatéw
lub upustéw przy wyliczaniu naleznego odszkodowania,
co przed wydaniem Rekomendacji byto statg prakty-
ka zaktadow ubezpieczen, nie jest mile widziane przez
Komisje Nadzoru Finansowego.

Tres¢ tej Rekomendacji budzita i wcigz budzi duzy
sprzeciw branzy ubezpieczeniowej, ktdra z nadziejg
przyjeta uchwate SN z dnia 6 pazdziernika 2022 r. (sygn.
akt lll CZP 119/22) (,Uchwata"). W Uchwale SN wskazat
bowiem, ze nie mozna z géry wykluczy¢ mozliwosci
uwzglednienia rabatéw i ulg przez zaktady ubezpieczen.
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Wysokos$¢ odszkodowania za naprawe pojazdu
mechanicznego w Swietle najnowszego
orzecznictwa Sadu Najwyzszego

Compensation for motor vehicle repairs in light
of the latest case law of the Supreme Court

Issues related to the handling of claims under motor
vehicle third-party liability (“motor vehicle TPL"), com-
prehensive, accident and assistance insurance con-
tracts have been discussed widely in the insurance in-
dustry since the end of 2021. This discussion has been
sparked by the Polish Financial Supervision Authority’s
Recommendations on motor vehicle insurance claim
settlement (“Recommendations”), which insurance
companies should apply as of 1 November 2022. In par-
allel, the Supreme Court has been particularly active in
this area, while its case law may change the way motor
insurance claims are handled. And it is the most recent
case law of the Supreme Court in this regard that this

article will explore.

Consideration of rebates and discounts by
insurance companies when determining
the amount of compensation due

Recommendation 17.3 provides that when determining
the compensation due, the insurance company may not
consider any rebates or discounts offered by its partner
repair shops or dealers. The wording of this Recom-
mendation leaves no doubt - the application of rebates
or discounts by insurance companies when calculat-
ing the amount of compensation due, which used to be
their reqular practice prior to issue of the Recommen-
dation, is not welcomed by the Polish Financial Supervi-
sion Authority.

The Recommendation has met with strong opposition
from the insurance industry, hopeful instead about
the Supreme Court's Resolution of 6 October 2022
(ref. 1l CZP 119/22) ("Resolution”), which indicates that
the possibility of insurance companies factoring in re-
bates and discounts cannot be excluded in advance.



Jak argumentuje SN, rabaty lub upusty mogg bowiem
miesci¢ sie lub wspotksztattowac¢ niezbedne i eko-
nomicznie uzasadnione koszty naprawy, stanowigce
0 wysokosci naleznego odszkodowania. Co istotne,
SN w przeciwienstwie do Rekomendacji 17.3 nie wy-
klucza ich stosowania, a jedynie wskazuje, ze zaktady
ubezpieczen nie powinny automatycznie uwzgledniaé
rabatow lub upustow ustalajgc wysokos¢ odszkodowa-
nia, a zasadnos$c¢ takiego dziatania winny rozpatrywac
w okolicznosciach konkretnej sprawy. Zdaniem SN,
oceniajgc zasadno$¢ ich stosowania nalezy rozwa-
zy¢, czy faktycznie ceny z uwzglednieniem raba-
tow i ulg sg stosowane przez zaktad ubezpieczen na
rynku lokalnym, a takze czy mozliwos¢ skorzystania
z nich przez poszkodowanego nie jest zwigzana z ja-
kimis szczegolnymi trudnosciami. To stanowisko zde-
cydowanie mniej rygorystyczne niz zaprezentowane
w Rekomendacjach.

Rekomendacja 17.3 stata sie osig sporu miedzy zakta-
dami ubezpieczen a Komisjg Nadzoru Finansowego
(.KNF”). Nalezy w tym miejscu wskaza¢, ze rekomen-
dacje wydawane przez KNF, cho¢ nie maja charakteru
prawnie wigzgcego, wigzg zaktady ubezpieczen co do
celow w nich okreslonych. W praktyce rekomendacje
sg wiec istotnym narzedziem w rekach KNF. Zaktady
ubezpieczen sg w niewygodnej sytuacji - z jednej stro-
ny majg trudng do zaakceptowania Rekomendacje 17.3,
zas z drugiej strony orzeczenie SN, ktére choc nie jest
wigzace dla zaktadow ubezpieczen, to stanowi istotny
argument w dyskusji na temat ulg i rabatéow. W swo-
ich publicznych wypowiedziach w zwigzku z Uchwatg,
Urzad KNF zaczat forsowac poglad, ze Rekomendacja
17.3 jest zgodna z Uchwatg, jednak zostata sformutowa-
na w tak kategoryczny sposob by zapobiec praktyce au-
tomatycznego obnizania naleznego odszkodowania. Na
chwile obecng Urzad KNF nie wskazat jednak, by tres¢
Rekomendacji 17.3 miata ulec zmianie.

Ponadto, kolejnym gtosem w tej dyskusji bedzie uchwa-
ta SN w skfadzie 7 sedziow, ktérg SN podejmie w zwigz-
ku z zagadnieniem prawnym przedstawionym przez
Rzecznika Finansowego (sygn. akt Il CZP 142/22). W tej
sprawie przedstawione zostato nastepujace zagadnie-

nie prawne:
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As the Supreme Court argues, rebates or discounts
can fall within or be one of the factors affecting the
level of necessary and economically reasonable repair
costs, which determine the amount of compensation
due. Importantly, in contrast to Recommendation 17.3,
the Supreme Court does not exclude their application,
but only indicates that insurance companies should
not take discounts or rebates into account automati-
cally when determining the amount of compensation,
and that the reasonableness of their being factored in
should be assessed in the circumstances of the case.
According to the Supreme Court, when assessing the
reasonableness of their application, it is necessary to
consider whether prices which reflect discounts and
rebates are actually used by the insurance company in
the local market and whether the possibility for the in-
jured party to benefit from them does not involve any
particular difficulties. This is a far less rigorous view
than the one expressed in the Recommendations.

Recommendation 17.3 has become a bone of conten-
tion between insurance companies and the Polish
Financial Supervision Authority ("PFSA”"). It should be
pointed out at this point that recommendations issued
by the PFSA, although not legally binding, are binding
on insurance companies as to the objectives set out
therein. In practice, recommendations are therefore a
powerful tool in the hands of the PFSA. The situation of
insurance companies is not comfortable - on the one
hand, they have Recommendation 17.3, which is difficult
toaccept, and, on the other, the Supreme Court's ruling,
which, although not binding on insurance companies, is
an important argument in the discussion on discounts
and rebates. In its public statements concerning the
Resolution, the PFSA Office has begun to push the view
that Recommendation 17.3 is in line with the Resolution,
but formulated so categorically in order to prevent the
practice of reducing the amount of compensation due
automatically. For the time being, however, the PFSA
Office has not indicated that the wording of Recom-
mendation 17.3 is to change.

Another voice in this discussion will be a resolution to
be adopted by a panel of seven judges of the Supreme
Court in connection with the legal issue raised by the
Financial Ombudsman (ref. Il CZP 142/22). The underly-
ing legal issue is as follows:
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.Czy zaktad ubezpieczern moze ustali¢ odszkodowanie
przystugujgce poszkodowanemu z ubezpieczenia od-
powiedzialnosci cywilnej posiadaczy pojazdéw mecha-
nicznych z uwzglednieniem ulg i rabatéw na ustugi na-
prawcze, czesci i materiaty stuzgce do naprawy pojazdu,
wynikajgcych z przedtozonej oferty, a mozliwych do uzy-
skania w wspotpracujgcym z tym zaktadem ubezpieczen
podmiotem gospodarczym, wskazujgc na spoczywajgce
na poszkodowanym (uprawnionym do odszkodowania)
obowiqzki zapobiezenia zwigkszeniu sie szkody oraz
wspotdziatania wierzyciela z dtuznikiem przy wykonaniu
zobowigzania? (art. 362 k.c., art. 16 ust. 1 pkt. 2 u.u.o.
iart.826 §1k.c.wzw.zart. 354§ 2 k.c.)’

Na chwile obecng wydaje sie wigc, ze sg podstawy, by
zaktady ubezpieczen kontynuowaty praktyke stoso-
wania rabatow lub upustéw przy wyliczaniu naleznego
odszkodowania (lecz bez automatyzmu, z uwzglednie-
niem uzasadnienia do Uchwaty). Jednak o tym, czy takie
dziatanie bedzie poprawne, przesadzi dalsze orzecznic-
two SN (w tym wskazana wyzej uchwata SN w sprawie
o sygn. akt Ill CZP 142/22).

Wysokos$¢ odszkodowania w sytuacji,
gdy pojazd zostal naprawiony

Zgodnie z dominujgcg linig orzeczniczg, w przypadku
kosztorysowego wariantu likwidacji szkody, poszkodo-
wany moze zadac od ubezpieczyciela odszkodowania
wyliczonego w kosztorysie, nawet po dokonaniu na-
prawy pojazdu oraz nawet wtedy, gdy kwota wskazana
w kosztorysie jest wyzsza niz koszty faktycznie ponie-
sione w zwigzku z naprawg pojazdu. Bez znaczenia jest,
czy poszkodowany dokonat naprawy i czy w ogole ma
taki zamiar.

Pewnym wytomem w tej linii orzeczniczej jest wyrok SN
z dnia 8 grudnia 2022 r. w sprawie o sygn. akt Il CSKP
726/22. SN wskazatw nim bowiem, ze wobec naprawie-
nia pojazdu kompensacja nie mogta juz nastapic przez
zaptate rownowartosci hipotetycznych kosztow przy-
wrdcenia stanu poprzedniego (kosztorys), gdyz szkoda
zmienita swg postac¢ na faktycznie poniesiony wydatek
tytutem naprawy pojazdu i ten wtasnie ten uszczerbek
powinien podlegac¢ naprawieniu przez zaktad ubezpie-
czen. Innymi stowy, gdy pojazd zostat juz naprawiony

« | PZPM

“Can the insurance company determine the compensa-
tion due to the injured party under a motor vehicle third-
party liability insurance contract, taking into account
discounts and rebates for repair services, spare parts
and materials used in the repair of the vehicle, as offered
by and obtainable from a business entity that partners
with the insurance company, given the obligations of the
injured party (entitled to compensation) to prevent the
damage from increasing and the creditor’s cooperation
with the debtor in the performance of the obligation?
(Article 362 of the Civil Code, Article 16.1(2) of the Man-
datory Insurance Act and Article 826 §1 of the Civil Code
in conjunction with Article 354 §2 of the Civil Code).”

Thus, for the time being, there seem to be grounds for
insurance companies to continue the practice of factoring
in discounts or rebates in the calculation of compensa-
tion due (but without doing so automatically and with due
regard to the explanatory memorandum accompany-
ing the Resolution). However, further case law of the
Supreme Court (including the aforementioned resolu-
tion of the Supreme Court in case no. Ill CZP 142/22) will
determine whether such a course of action is correct.

Amount of compensation
where the vehicle has been repaired

As far as case law is concerned, the prevailing view is
that in the case of claims handled based on a cost es-
timate, the injured party may request from the insurer
compensation as calculated in the cost estimate, even
after the vehicle has been repaired and even if the
amount stated in the cost estimate is higher than the
costs actually incurred in connection with the repair of
the vehicle. It is irrelevant whether or not the injured
party has had the vehicle repaired or whether he/she
intends to have it repaired at all.

The Supreme Court's judgment of 8 December 2022,
case ref. Il CSKP 726/22, may be considered a depar-
ture from this line of adjudication. In this judgment,
the Supreme Court indicates that, given the fact that
the vehicle has been repaired, compensation could no
longer be provided by means of payment of the equiva-
lent of the hypothetical costs of restoring it to its previ-
ous state (cost estimate), as the damage has changed
its form to the actual expense incurred in repairing
the vehicle and it is precisely this that the insurance



i wysoko$c¢ odszkodowania okreslona w kosztorysie jest
wyzsza niz kwota rzeczywiscie poniesiona przez po-
szkodowanego tytutem naprawy, to zaktad ubezpieczen
nie powinien wyptaca¢ kwoty odszkodowania wyliczo-
nej w kosztorysie, ale jedynie zwroci¢ poszkodowane-
mu rownowartos$c¢ kwoty wytozonej na przeprowadzenie
naprawy.

Wyzej wskazane orzeczenie jest wiec potencjalnym
zwiastunem zmiany w linii orzeczniczej. Kolejne mie-
sigce, anawet lata pokazga, czy stanowisko zaprezento-
wane w orzeczeniu zostanie utrwalone.

Inne istotne uchwaly SN

SN w ostatnich kilkunastu miesigcach podjgt rowniez
inne istotne uchwaty, ktére cho¢ nie odnosza sie bez-
posrednio do przedmiotu niniejszego artykutu, to jed-
nak oscyluja wokét zagadnienia umowy ubezpieczenia
OC ppm. Za zasadne uwazamy przytoczyc je ponizej.

1.Uchwata SN z dnia 14 stycznia 2022 r. (sygn. akt
Il CZP 7/22), w ktorej SN wskazat, ze odpowie-
dzialnos¢ zaktadu ubezpieczen wynikajgca z umo-
wy obowigzkowego ubezpieczenia OC ppm obej-
muje szkody wyrzadzone w wyniku pracy urzadze-
nia zamontowanego w pojezdzie takze wtedy, gdy
w chwili wyrzgdzenia szkody pojazd nie petit funkcji
komunikacyjne;j.

N

.Uchwata SN z dnia 20 stycznia 2022 r. (sygn. akt Il
CZP 9/22), w ktorej SN wskazat, ze sprawca wypad-
ku komunikacyjnego i zaktad ubezpieczen, z ktorym
sprawca wypadku jest zwigzany umowg ubezpiecze-
nia OC ppm za szkody zwigzane z ruchem tych pojaz-
dow, odpowiadajg wobec zarzadcy drogi za szkode
spowodowang zanieczyszczeniami drogi ptynami
silnikowymi.

W nadchodzgcych miesigcach mozemy sie spodzie-
wac rowniez uchwaty SN rozstrzygajgcej, czy wydatki
na ekspertyze poniesione przez podmiot zajmujgcy sie
profesjonalnie skupem wierzytelnosci od poszkodo-
wanych w ramach ubezpieczenia OC ppm i szacowa-

niem szkdéd komunikacyjnych oraz ich dochodzeniem
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company should redress. In other words, where the ve-
hicle has already been repaired and the amount of com-
pensation specified in the cost estimate is higher than
the amount actually paid by the harmed party for the
repair, the insurance company should not pay the
amount of compensation calculated in the cost esti-
mate, but only reimburse the harmed party the equiva-
lent of the amount paid for the repair.

The aforementioned ruling may therefore be consid-
ered a potential sign of a change in the case law. The
next few months and even years will show whether the
view presented there will become established.

Other important resolutions
of the Supreme Court

The Supreme Court has also adopted other important
resolutions over the last several months which, although
not focusing directly on the subject of this article, are
related to motor vehicle TPL insurance contracts. We
consider it reasonable to present them briefly below.

1.The Supreme Court's Resolution of 14 January
2022 (ref. Ill CZP 7/22), where the Supreme Court
indicates that the liability of an insurance com-
pany under a mandatory motor vehicle TPL insur-
ance contract covers damage caused as a result
of the operation of a device installed in the vehicle,
also when at the time the damage was inflicted, the
vehicle was not used as a means of transport.

2. The Supreme Court’s Resolution of 20 January 2022
(ref. Il CZP 9/22), where the Supreme Court indi-
cates that the person responsible for a traffic acci-
dent and the insurance company which is a party to
the motor vehicle TPL insurance contract with that
person, covering damage related to the movement of
the relevant vehicles, are liable to the road manager
for damage caused by engine fluids leaking onto the
road surface.

In the coming months, we can also expect a resolution
of the Supreme Court that will decide whether there
is an adequate causal link between expenses incurred
on an expert opinion by an entity professionally deal-
ing with the purchase of claims from harmed parties
under motor vehicle TPL insurance contracts and the
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na drodze sgdowej pozostajg w adekwatnym zwigzku
przyczynowym z wypadkiem komunikacyjnym i wcho-
dza w zakres odszkodowania(art. 361k.c.) naleznego od
ubezpieczyciela sprawcy szkody w ramach ubezpiecze-
nia OC ppm (sygn. akt Il CZP 8/23). Uchwata ta jednak
bedzie miata ograniczone znaczenie dla 0ogétu, gdyz do-
tyczy wydatku poniesionego przez podmiot zajmujgcy
sie profesjonalnie skupem wierzytelnosci od poszko-
dowanych w wypadku komunikacyjnym.

Podsumowanie

Orzecznictwo SN stale ewoluuje. Zdajemy sobie spra-
we, ze najnowsze orzecznictwo SN jest przedmiotem
zainteresowania przede wszystkim zaktaddéw ubez-
pieczen i innych podmiotow zaangazowanych w pro-
ces likwidacji szkdd (w tym z branzy motoryzacyjnej).
Nie zmienia to jednak faktu, ze na koniec dnia skutka-
mi zmian orzeczniczych dotkniety jest kazdy podmiot,
ktory zgtasza roszczenie zaktadowi ubezpieczen, dla-
tego znajomosc¢ kierunkdw orzecznictwa SN pomocna
moze by¢ nawet ,zwyktemu Smiertelnikowi”.

Anna Cudna-Wagner
radczyni prawna, partnerka,

Szefowa praktyki Postepowan
Spornych w kancelarii CMS
attorney-at-law, partner, Head of the
Dispute Resolution practice at CMS

PRZYPISY / FOOTNOTES

estimation of motor insurance claims as well as their
pursuit in court, and the traffic accident and whether
they fall within the scope of compensation (Article
361 of the Civil Code) due from the insurer of the party
which caused the damage under the motor vehicle TPL
insurance contract (ref. [ll CZP 8/23). However, the res-
olution will be of limited relevance to the general public
as it relates to expenses incurred by an entity profes-
sionally dealing with the purchase of claims from traffic
accident victims.

Summary

The case law of the Supreme Court is constantly evolv-
ing. We realise that the latest case law of the Supreme
Court is of interest primarily to insurance companies
and other parties involved in the claims-handling pro-
cess (including those in the automotive industry). This
does not change the fact that, at the end of the day, the
effects of changes in case law are felt by anyone who
files a claim with an insurance company, so knowledge
of the Supreme Court's lines of adjudication can be
helpful even to the manin the street.

Patrycja Sikorska-Tugcu
associate w praktyce Postepowan
Spornych w kancelarii CMS
associate, in Dispute Resolution
practice at CMS

1. Stan prawny na dzien 31 maja 2023 r. / As at 31 May 2023
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W sektorach transportu, logistyki i mobilnosci inno-
wacje w coraz wiekszym stopniu opierajg sie na prze-
twarzaniu i wymianie danych, zaréwno osobowych,
jak réwniez nieosobowych. Cyfryzacja i dane odgry-
wajg istotng role m.in. we wspieraniu zrownowazone-
go transportu. Prognozuje sie, ze w latach 2015-2050
skala transportu pasazerskiego wzrosnie o 35%. Z kolei
transport srodkami transportu lgdowego ma do 2050 r.
wzrosngc¢ jeszcze bardziej - o 53 %. Aby ten wzrost
byt mozliwy konieczne sg odpowiednie ramy prawne,
w tym regulujgce wymianeg danych.

Po przyjetym pod koniec 2022 r. Data Governance Act
(akcie w sprawie zarzgdzania danymi), kolejng kluczo-
w3 inicjatywa legislacyjng na poziomie unijnym jest
Data Act (akt w sprawie danych) - jego projekt zgtoszono
w dniu 23 lutego 2022 r. (oznaczenie: COM(2022) 68
final). Wpisuje sie on w przyjetg przez Komisje Euro-
pejska w lutym 2020 r. europejska strategie w zakresie
danych, ktéra ma pozwoli¢ Unii Europejskiej na zdoby-
cie pozycji swiatowego lidera w tym zakresie. Prace
nad aktem w sprawie danych nabieraja tempa, dlatego
warto juz teraz blizej przyjrze¢ sie nowym obowigzkom
naktadanym na przedsigbiorcow generujgcych i wy-
korzystujgcych dane. Sprawne wdrozenie wymagan
pozwala nie tylko unikng¢ stosunkowo wysokich kar
(wzorowanych na przepisach RODO, mogacych siegac
20 min euro lub 4% globalnego obrotu), lecz jest row-
niez szansg na uzyskanie przewagi konkurencyjnej.

Czym jest Data Act?

Procedowany akt w sprawie danych ma przybra¢ ksztatt
unijnego rozporzadzenia, ktére - po jego przyjeciu
(uchwaleniu) i wejsciu w zycie - ma obowigzywaé bez-
posrednio na terytorium UE, w tym w Polsce. Akt ten
ureguluje zasady dostepu do danych generowanych
przez tzw. potgczone produkty i ustugi (np. internetu
rzeczy; Internet of Things / loT). Takimi produktami -
bedacymizrédtem danych - moga by¢ m.in. samochody

czy tez systemy transportowe.
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Akt w sprawie danych (Data Act)
- nowa unijna regulacja dotyczaca danych
The Data Act - the new EU data regulation

In the transport, logistics and mobility sectors, innova-
tion increasingly relies on the processing and exchange
of data, both personal and non-personal. Digitalisation
and data also play an important role in supporting sus-
tainable transport. The scale of passenger transport is
forecast to increase by 35% between 2015 and 2050.
Inturn, transport by land is expected to grow even more,
that is by 53%, by 2050. For this growth to be possible,
an appropriate legal framework is needed, including
one that regulates the exchange of data.

Following the adoption of the Data Governance
Act at the end of 2022, the next key legislative ini-
tiative at EU level is the Data Act - its draft was pro-
posed on 23 February 2022 (Ref: COM(2022) 68 final).
It is part of the European Data Strategy adopted by the
European Commission in February 2020, which aims to
enable the European Union to become a global leader
in this field. Work on the Data Act is gathering pace, so
it is already worth taking a closer look at the new ob-
ligations imposed on businesses generating and using
data. Efficient implementation of the requirements
not only helps to avoid relatively high fines (which are
modelled on the GDPR provisions and can reach EUR
20 million or 4% of global turnover), but is also an
opportunity to gain a competitive advantage.

What is the Data Act?

The draft Data Act is intended to take the form of an EU
regulation which, once adopted (enacted) and in force,
is expected to apply directly across the EU, including
Poland. The Act will set the rules for access to data
generated by so-called connected products and servic-
es(e.qg. Internet of Things / loT). Such products - which
are the source of data - may include cars or transport
systems.
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Obecnie tego rodzaju dane stanowig niewykorzystany
potencjat. Przyktadowo, jak wskazuje Komisja, az 80%
danych przemystowych nie jest obecnie wykorzystywa-
na. Skutkiem przyjecia nowych regulacji maja by¢ cho-
ciazby oszczednosci w sektorach transportu, budowla-
nym i przemystu (o ok. 10-20%), na co ma pozwoli¢ m.in.
analiza danych w czasie rzeczywistym.

Do kogo Data Act bedzie miat zastosowanie?

Akt w sprawie danych bedzie miat zastosowanie do sze-
rokiego grona adresatow, zarowno do 0sob fizycznych,
jak i przedsiebiorcow, a takze organow publicznych.
JUzytkownikiem” w rozumieniu aktu ma by¢ kazda oso-
ba fizyczna lub prawna, ktéra posiada lub wynajmuje
produkt, korzysta z produktu na zasadzie leasingu lub
otrzymuje tego rodzaju ustugi. Jednak kluczowe obo-
wigzki natozone majg by¢ na producentow produktow
potgczonych i dostawcow powigzanych ustug, wprowa-
dzanych do obrotu w UE. Proponowany akt bedzie miat
zastosowanie we wszystkich sektorach i obejmuje pie¢
kluczowych filarow, o szczegdélnym znaczeniu dla sek-
tora motoryzacyjnego.

FILAR 1. dostep do danych i ich
udostepnianie

Zgodnie z projektowanym aktem, uzytkownik urza-
dzenia lub ustugi loT (np. samochodu) powinien méc
w prosty sposob uzyska¢ dostep do danych generowa-
nych przez urzgdzenie lub w ramach swiadczonej ustugi
powigzanej. Dostawcy tego rodzaju produktow zostana
z kolei zobowigzani do projektowania i wytwarzania ich
w taki sposob, aby zapewni¢ uzytkownikom domysiny
dostep do danych, co nalezy rozumiec jako dostep uzy-
skiwany bezposrednio z produktu. Dopiero w przypadku
braku mozliwosci zapewniania bezposredniego doste-
pu, uzytkownik bedzie mogt skorzystac z tzw. prawa do-
stepu do danych, wprowadzanego nowymi przepisami.

Przed zawarciem umowy dotyczacej nabycia produktu
|oT, producent, a w stosownych przypadkach, sprze-
dawca bedzie musiat przekaza¢ uzytkownikowi szcze-
gotowe informacje, w tym na temat generowanych
danych (m.in. ich rodzaju, formacie, okresie i miejscu
przechowywania) oraz na temat samego prawa doste-
pu do danych. W praktyce zatem, obok obowigzku in-
formacyjnego wynikajgcego m.in. z przepisow RODO
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Currently, this type of data represents untapped po-
tential. For example, as the Commission points out, as
much as 80% of industrial data is currently not used.
The new regulations are expected to result in savings
in the transport, construction and industry sectors (of
around 10-20%), which will be made possible, among
other things, by real-time data analysis.

Who will the Data Act apply to?

The Data Act will apply to a wide range of address-
ees, both individuals and businesses, as well as pub-
lic authorities. A “user” within the meaning of the Act
is to be any natural or legal person that owns, rents
or leases a product or receives such services. How-
ever, key obligations are to be imposed on manu-
facturers of connected products and suppliers of
related services placed on the market in the EU.
The proposed Act will apply across all sectors and
covers five key pillars, with particular relevance to the
automotive sector.

a PILLAR 1. access to and sharing of data

According to the draft Act, the user of an loT device or
service (e.g. a car) should be able to easily access the
data generated by the device or as part of the related
service provided. Suppliers of such products will in turn
be required to design and manufacture them in such
a way as to provide users with access to data by de-
fault - in other words access should be provided di-
rectly from the product. Only if direct access cannot
be provided will the user be able to exercise the
so-called right of access to data, introduced by the
new legislation.

Prior to the purchase of an loT product, the manu-
facturer and, where applicable, the seller will have
to provide the user with detailed information, in-
cluding on the data generated (such as its type, for-
mat, period and place of storage) and on the right of
access to the data itself. Therefore, in addition to the
information obligation under the GDPR - the Data
Act imposes another obligation on manufacturers,



- akt w sprawie danych naktada kolejny obowigzek
na producentow, przektadajgcy sig na transparentnosc
ich dziatan.

W praktyce istotne znaczenie bedzie miat rowniez
obowigzek udostepniania - na wniosek uzytkowni-
ka - generowanych przez urzadzenie danych (w tym
metadanych) podmiotom trzecim, tj. nie tylko sa-
memu uzytkownikowi (klientowi). W tym kontekscie
kontrowersje budzi chocby ryzyko dostepu do da-
nych objetych tajemnicg przedsiebiorstwa. Zgodnie
z pierwotnym projektem aktu, odbiorca danych miat-
by co prawda obowigzek zastosowania odpowiednich
srodkéw technicznych i organizacyjnych w celu za-
bezpieczenia tajemnicy przedsiebiorstwa, w prakty-
ce jednak kontrola spetnienia tego obowigzku moze
okaza¢ sie sporym wyzwaniem. Tak szeroko okreslony
obowigzek udostepniania danych moze prowadzi¢ do
naruszenia rowniez praw wiasnosci intelektualnej, co
moze w efekcie podwaza¢ konkurencyjnosci na rynku.
Nie dziwi zatem, ze aspekt ten budzi olbrzymie kon-
trowersje i jest przedmiotem dyskusji pomiedzy orga-
nami unijnymi, zaangazowanymi w prace nad aktem.

FILAR 2: warunki dostepu do danych

Posiadacz danych generowanych przez urzadzenie ma
by¢ zobowigzany do uzgodnienia z odbiorcg warunkéw
udostepniania danych. Przy czym warunki te musza by¢
przejrzyste, zgodne z hastem ,FRAND" (tzn. sprawiedliwe,
rozsadne i niedyskryminacyjne, od ang. Fair, Reasona-
ble and Non-Discriminatory). W tym zakresie mozliwe
jest opracowanie warunkéw umownych samodzielnie,
przez uczestnikow obrotu, jak rowniez przez Komisje
Europejska - jako odpowiednich wzorow.

W celu zachecenia do inwestycji w generowanie
i udostepnianie danych, projekt Data Act przewiduje,
ze posiadacze danych beda mogli zadac¢ ,rozsgdne-
go wynagrodzenia” z tytutu udostepnienia danych lub
- w przypadku MSP i organizacji badawczych non-profit
- zapfaty za poniesione bezposrednie koszty zwigzane
z udostepnieniem danych.
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translating into transparency of their operations.
The obligation to make the data generated by the device
(including metadata) available - at the user’s request -
to third parties, i.e. not only to the user (customer) him-
self, will also be important in practice. In this context,
the risk of access to data covered by, for example, by
trade secrets, raises concerns. Although, according
to the original draft Act, the data recipient would be
obliged to use appropriate technical and organisational
measures to protect business secrets, in practice, it
may prove quite challenging to verify compliance with
this obligation. Such a broadly defined obligation to
share data may also lead to infringement of intellec-
tual property rights, which may ultimately undermine
competitiveness in the market. It is therefore not sur-
prising that this aspect is extremely controversial
and is the subject of discussion among the EU bodies
involved in the legislative process.

a Pillar 2: conditions of access to data

The holder of the data generated by the device is to be
obliged to agree with the recipient on the conditions of
access to such data. These conditions must be trans-
parent, in line with the FRAND (Fair, Reasonable and
Non-Discriminatory) concept. In this respect, the con-
tractual termsand conditions can be developed by mar-
ket participants themselves as well as by the European
Commission, as a template.

In order to encourage investment in the generation and
sharing of data, the draft Data Act provides that data
holders will be able to claim “reasonable compensation”
for sharing data or, in the case of SMEs and non-profit
research organisations, payment for the direct costs
for making data available.

FILAR 3: zakaz stosowania nieuczciwych e PILLAR 3: prohibition of unfair terms

postanowien

Co istotne, Data Act wprowadza zakaz stosowania nie-

uczciwych postanowien umownych nie tylko w relacjach

Importantly, the Data Act prohibits unfair contractual
terms not only in business-to-consumer (B2C), but
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konsumenckich (B2C), lecz takze w relacjach miedzy
przedsiebiorcami (B2B). Przy czym rozporzadzenie ma
zawieraC katalog postanowien, ktore uznaje sie za
nieuczciwe, uwzgledniajgc ich cel lub skutek. Zgodnie
z tym, za nieuczciwe uznane moga by¢ w szczegolnosci
warunki typu ,take-it-or-leave-it" w umowach zawiera-
nych z przedsiebiorstwami nieposiadajgcymi zdolnosci
do negocjowania warunkéw (gtownie mikroprzedsie-
biorstwa).

Po wejsciu w zycie nowego aktu, biznes ma mie¢ trzy
lata na wprowadzenie nowych warunkéw umownych
do istniejgcych umow.

FILAR 4: udostepnianie danych
w modelu B2G

Data Act okresla réwniez zasady udostepniania danych
organom sektora publicznego. W obecnym ksztatcie
projekt przewiduje mozliwo$¢ udostepnienia danych
przez prywatnych posiadaczy danych organom publicz-
nym w oparciu o przestanke wyjgtkowej potrzeby, np.
w przypadku, gdy dane te sg niezbedne do reagowania
na niebezpieczenstwo publiczne. Obowigzek ten jest
jednak przedmiotem dyskusji miedzy Radg a Parlamen-
tem Europejskim, dlatego nie mozna wykluczy¢ kolej-
nych zmian w tym zakresie.

FILAR 5: przeno$nos¢ i ustalanie
standardow

Celem nowych przepiséw jest rowniez zwigkszenie
konkurencyjnosci unijnego rynku cloud computing
(chmura obliczeniowa). Data Act wprowadza bowiem
rozwigzania umozliwiajgce mozliwie swobodne przetg-
czanie sie miedzy roznymi dostawcami ustug przetwa-
rzania danych, w tym dostawcami ustug chmurowych.
Projekt rozporzadzenia ingeruje przy tym nie tylko
w kwestie umowne dotyczgce zmiany dostawcy ustug,
ale i wptywa na regulacje technicznych aspektow takie-
go przefgczania. Dostawcy ustug chmurowych majg byc¢
zas$ zobowigzani do usuniecia przeszkdd handlowych,
technicznych, umownych oraz organizacyjnych, ktére
utrudniajg klientom zmiane dostawcy. Rozporzadze-
nie reguluje rowniez wymogi dotyczgce interoperacyj-
nosci (takie jak m.in. mechanizmy wymiany danych),
jednoczesnie dajgc Komisja uprawnienie do dalszego
okreslania wymogow technicznych w tym zakresie.
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also in business-to-business (B2B) relationships. The
regulation is to include a catalogue of terms that are
considered unfair, taking into account their purpose
or effect. Accordingly, take-it-or-leave-it terms in
contracts concluded with businesses without the
capacity to negotiate terms(mainly micro-enterprises),
may be considered unfair.

Once the new Act comes into force, businesses are to
have three years to introduce new terms into existing
contracts.

e PILLAR 4: B2G data sharing

The Data Act also sets out rules for sharing data with
public authorities. As it currently stands, the draft
provides for private data holders to be able to share
data with public authorities where there is an excep-
tional need, such as where the data is necessary to
respond to a public emergency. However, this obli-
gation is under discussion between the Council and
the European Parliament, so further changes in this
regard cannot be ruled out.

PILLAR 5: portability and standard
setting

The new legislation also aims to increase the competi-
tiveness of the EU cloud computing market. Indeed,
the Data Act introduces solutions to enable the freest
possible switching between different data process-
ing service providers, including cloud vendors. The
draft regulation not only interferes with contractual
issues regarding the change of the service provider,
but also affects the regulation of the technical aspects
of such a switchover. In turn, cloud vendors are to be
obliged to remove commercial, technical, contractual
and organisational obstacles that make it difficult for
customers to switch providers. The regulation also
sets out interoperability requirements (such as data
exchange mechanisms), while giving the Commission
the power to define further technical requirements
in this respect.



Aktualny stan prac

Obecny ksztatt Data Act jest przedmiotem rozmow tréj-
stronnych. Zarowno Rada, jak i Parlament Europejski
zaproponowaty poprawki do tekstu Komisji i obecnie
pracujg nad wersjg kompromisowa. Dyskusje koncen-
trujg sie miedzy innymi na zdefiniowaniu rodzajow da-
nych wchodzgcych w zakres rozporzgdzenia, zapew-
nieniu, ze obowigzki w zakresie udostepniania danych
nie beda zagrazac¢ tajemnicom handlowym czy ustale-
niu praktycznych i finansowych szczegotow przetgcza-
nia sie do chmury. Pierwotny plan zaktadat zamkniecie
rozmoéw trojstronnych do konca czerwca, jednak obec-
nie przewiduje sie, ze ostateczny tekst rozporzgdzenia
ukaze sie w lipcu.

dr / Ph.D. Damian Karwala

radca prawny, counsel w praktyce
Prawa Wtasnosci Intelektualnej

i Nowych Technologii w kancelarii
CMS

attorney-at-law, counsel in the
Intellectual Property and New

Technologies practice at CMS
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Current state of play

The current wording of the Data Act is subject to a tri-
logue. Both the Council and the European Parliament
have proposed amendments to the Commission’s text
and are currently working on a compromise version.
Discussions are focusing on, among other things, de-
fining the types of data that fall within the scope of the
regulation, ensuring that data sharing obligations do
not compromise trade secrets, or setting the practi-
cal and financial details of switching to the cloud. The
original plan was to close the trilogue stage by the
end of June, but the final text of the regulation is now
expected to be released in July.

Agnieszka Gorecka
adwokatka, associate w praktyce
Prawa Wtasnosci Intelektualnej

i Nowych Technologii w kancelarii
CMS

advocate, asssociate in the
Intellectual Property and New
Technologies practice at CMS
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Dyrektywy ECN+)

Dnia 20 maja 2023 r. weszta w zycie wazna noweliza-
cja polskiej ustawy o ochronie konkurencji i konsu-
mentow (,uokk”). Zmiana jest istotna, poniewaz roz-
szerza zakres odpowiedzialnosci przedsiebiorcow
za stosowanie praktyk ograniczajgcych konkurencje
(tj.zawieraniaporozumien ograniczajgcychkonkurencje
i naduzywania pozycji dominujgcej) wprowadzajgc
np. podstawe odpowiedzialnos¢ spoétki matki za naru-
szenie prawa przez spotke cérke oraz zwiekszajgc
zakres odpowiedzialnosci cztonkow zwigzkow przed-
siebiorcéw za naruszenia dokonane przez zwigzek.
Jednoczesnie nowelizacja rozszerza zakres uprawnien
proceduralnych Prezesa Urzedu Ochrony Konkuren-
cji i Konsumentow (,Prezes UOKIK") np. wyposazajac
go w mozliwos$¢ zgdania informacji dotyczgcych pro-
wadzonych postepowan od kazdej osoby fizycznej
(a nie tylko przedsiebiorcow). Ponadto wprowadzo-
Prezesa UOKIK,
co w zatozeniu powinno zapewni¢ wiekszg niezaleznos¢

na zostata kadencyjnos¢ funkcji

tego organu.

Powyzsze zmiany wynikajg przed wszystkim z koniecz-
nosci wprowadzenia do polskiego prawa rozwigzan wy-
nikajgcych z unijnej dyrektywy majgcej na celu nadanie
organom ochrony konkurencji panstw cztonkowskich
dodatkowych uprawnien w celu skuteczniejszego eg-
zekwowania prawa konkurencji (,Dyrektywa ECN+").
Przyjecie dyrektywy na poziomie unijnym byto uzasad-
nione koniecznoscig wyposazenia wszystkich organow
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Nowe uprawnienia i rozszerzenie niezaleznosci
Prezesa UOKiK w Swietle ostatnich zmian
w polskim prawie konkurencji (implementacja

New powers of the President of the Office

of Competition and Consumer Protection and
expansion of his independence in the light of the
most recent changes in Polish competition law
(the implementation of the ECN+ Directive).

An important amendment to the Polish Act on Competi-
tion and Consumer Protection (“Competition Act”) came
into force on 20 May 2023. This amendment is signifi-
cant as it expands the scope of liability of undertak-
ings for competition restricting practices (i.e. entering
into competition restricting agreements and abusing
a dominant position) by introducing, for example, the
grounds based on which a parent company would be
held liable for a breach of law by its daughter company
/ subsidiary and by increasing the scope of liability to
be borne by members of associations of undertakings
for infringements committed by the association. The
amendment also extends the procedural powers of the
President of the Office of Competition and Consumer
Protection (“President of the Office”); for example, he
will be able to request information on ongoing pro-
ceedings from individual persons (and not only from
business undertakings). Furthermore, the amendment
introduces a rule under which the President of the Of-
fice will remain in office for the duration of his term
- a change which is meant to ensure the authority’s
greater independence.

The above amendments mainly result from the neces-
sity to implement into Polish law solutions arising from
the EU directive aimed at empowering the competition
authorities of the Member States to be more effective
enforcers of competition law ("ECN+ Directive”). The
adoption of the Directive at EU level was justified by
the need to equip all EU Member States’ competition
authorities with appropriate procedural tools and to



ochrony konkurencji z Panstw Cztonkowskich UE
w odpowiednie narzedzia proceduralne i zapewnienie
im wiekszego stopnia niezaleznosci, poniewaz te orga-
ny (w rownym stopniu) sg uprawnione do bezposred-
niego stosowania unijnego prawa konkurencji (oprocz
wtasnych, krajowych przepisoéw). Proces implementacji
dyrektywy byt w Polsce op6zniony, jednak w obecnym
stanie prawnym Prezes UOKIK zyskat juz narzedzia po-
rownywalne do tych, ktdre przystuguja innym unijnym
organom ochrony konkurencji.

Ponizej omawiamy poszczegolne, najwazniejsze zmiany
wynikajg ce z nowelizacji uokk.

Odpowiedzialnos¢ spoétki matki

Nowe przepisy rozszerzajg zakres odpowiedzialnosci
za naruszenie przepiséw uokk. W przypadku stosowa-
nia praktyk ograniczajgcych konkurencje takich jak
zawarcie niedozwolonego porozumienia czy naduzy-
wanie pozycji dominujgcej, negatywne konsekwencje
(np. kary finansowe) groza nie tylko podmiotowi ktdry
bezposrednio dokonuje naruszenia, lecz takze przed-
siebiorcy ktory wywotuje na niego decydujgcy wptyw.
Przez decydujgcy wptyw nalezy rozumiec istnienie po-
miedzy przedsiebiorcami powigzan ekonomicznych,
prawnych czy organizacyjnych ktérych skutkiem jest
dostosowywanie sie przez przedsiebiorce do instrukcji
udzielanych mu przez spétke matke. Uokk przewiduje
réwniez domniemanie istnienia decydujgcego wptywu,
ktore ma zastosowanie gdy udziat spotki matki w kapi-
tale przedsiebiorcy przekracza prog 90%.

Postepowanie moze zosta¢ zatem wszczete przeciw-
ko spotce dokonujgcej naruszenia bezposrednio (np.
polskiej spotce bedacej czescia miedzynarodowej
grupy kapitatowej) oraz przeciwko jej spotce matce
(np. zagraniczna spoétka stojgca na czele grupy). W ta-
kiej sytuacji, dla celow kalkulacji potencjalnej kary fi-
nansowej w wysokosci do 10% obrotu, Prezes UOKiK
wezmie pod uwage tgczny obrot spotki matki oraz spotki
corki(w praktyce $wiatowy obrot grupy kapitatowe;j).
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ensure they have a greater degree of independence, as
these authorities are (equally) entitled to directly apply
EU competition law (in addition to their own national
regulations). The Directive implementation process in
Poland was delayed; however, under the current legal
state the President of the Office has already gained
tools comparable to those available to other EU com-
petition authorities.

The following sections discuss the most important
changes resulting from the amendment of the Compe-
tition Act.

Liability of the parent company

The new provisions extend the scope of liability for in-
fringement of the Competition Act. Should competition
restricting practices such as the conclusion of a pro-
hibited agreement or the abuse of a dominant position
occur, then not only an entity which directly commits
a given infringement but also an undertaking which ex-
ertsdecisive influence over it, would be threatened with
negative consequences (e.qg. fines). Decisive influence
should be understood as the existence of economic,
legal or organisational connections between undertak-
ings which result in the undertaking's compliance with
the instructions it receives from its parent company.
The Competition Act also provides for a presumption of
decisive influence, which applies if a given parent com-
pany’s share in the undertaking's capital exceeds the
90% threshold.

Proceedings may therefore be initiated against a com-
pany which directly commits an infringement (e.g. a
Polish company which is part of an international capital
group) and against its parent company (e.g. a foreign
company which is the leader of the group). If this is the
case, the President of the Office will take into account
the combined turnover of the parent company and the
daughter company / subsidiary (in practice, the world-
wide turnover of the capital group), for calculating a po-

tential fine of up to 10% of turnover.
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Odpowiedzialno$¢ zwigzkéw przedsiebiorcéw

Nowelizacja uokk wprowadza szczego6towe regula-
cje dotyczace zasad naktadania kar finansowych na
zwigzki przedsiebiorcow, a wiec szeroka kategorie
podmiotéw takich jak wszelkie izby, zrzeszenia i inne
organizacje zrzeszajace przedsiebiorcow. W przypad-
ku, gdy naruszenie prawa konkurencji dokonane przez
zwigzek przedsiebiorcow zwigzane jest z dziatalnoscia
jego cztonkdéw, maksymalna wysokos¢ kary natozonej
na taki zwigzek moze wynie$¢ do 10% sumy obrotow
wszystkich jego cztonkéw prowadzg cych dziatalnosc¢ na
rynku ktérego dane naruszenie dotyczyto. Znowelizo-
wana uokk przewiduje rowniez rozszerzenie finansowej
odpowiedzialnosci cztonkdw zwigzku przedsiebiorcow
w zakresie kary natozonej na taki zwigzek, jednakze je-
dynie w $cisle okreslonych przypadkach (np. niewypta-
calnosc zwigzku).

Przedawnienie

Nowe przepisy nie zmienity dotychczasowego, piecio-
letniego terminu przedawnienia. Wprowadzajg one
jednaistotng w praktyce zmiane w postaci zawieszenia
terminu przedawnienia od dnia podjecia przez Prezesa
UOKiK czynnosci dochodzeniowych w postepowaniu
wyjasniajgcych. Czynnosciami dochodzeniowymi skut-
kujacymi zawieszeniem terminu przedawnienia sa:
* wystosowanie zgdania przekazania informacji lub
dokumentow, ® przeprowadzenie kontroli lub przeszu-
kania oraz ® wezwanie na przestuchanie. Co istotne,
podjecie czynnosci wobec jednego przedsiebiorcy
skutkuje zawieszeniem terminu przedawnienia wobec
wszystkich przedsigbiorcow stosujacych praktyke
ograniczajgca konkurencje.

Powyzsza zmiana skutkowac¢ bedzie w praktyce catko-
witg utratg najwazniejszej funkcji instytucji przedaw-
nienia, tj. zapewnienia pewnosci co do stanu prawnego
z chwilg uptywu okreslonego terminu. Przedsiebior-
ca nie bedzie miat pewnosci czy okreslona czynnosc
dochodzeniowa skutkujgca zawieszeniem terminu
przedawnienia nie zostata podjeta wobec innego za-
interesowanego przedsiebiorcy, a okres zawieszenia
(tj. czas trwanie postepowania wyjasniajgcego) nie ma
zadnej maksymalnej wartosci.
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Liability of associations of undertakings

The Competition Act amendment introduces detailed
regulations concerning the rules for imposing fines on
associations of undertakings, i.e. a broad category of
entities such as all chambers, associations and other
organisations associating undertakings. Where a com-
petition law breach by an association of undertakings
relates to the activities of its members, the maximum
fine imposed on such an association may be up to 10%
of the total turnover of all its members active in the
market to which the breach relates. The amended Com-
petition Act also provides for an extension of the finan-
cial liability to be borne by members of an association of
undertakings with regard to a penalty imposed on such
an association, but only in certain defined situations
(e.g. insolvency of the association).

Statute of limitations

The new provisions have not changed the existing
five-year limitation period. They introduce one change
which isimportant from a practical point of view, name-
ly the suspension of the limitation period from the date
on which the President of the Office undertakes inves-
tigation measures in the clarification proceedings. In-
vestigation activities which result in the suspension of
the limitation period are ® the submission of a request
for information or documents, ® the carrying out of an
inspection or search, and ® a summons to a hearing.
Remarkably enough, commencing activities against
one undertaking results in a suspension of the limita-
tion period against all undertakings engaging in restric-
tive practices.

The above change will in practical terms result in the
total loss of the most important function of the institu-
tion of the statute of limitations, i.e. to provide certain-
ty as to the legal status upon the expiry of a specified
period. The undertaking will not be certain if a specific
investigation activity resulting in the suspension of the
limitation period has not been taken against another
undertaking concerned, and the period of suspension
(i.e. the duration of the clarification proceedings) has

no maximum value.



Uzasadnienie zarzutow

Ustawa wprowadza obowigzek Prezesa UOKiK do
przedstawienia uzasadnienia wszczecia postepowania
antymonopolowego oraz postepowania w sprawie na-
tozenia kary pienieznej. Uzasadnienie musi zawierac
wyjasnienie zarzutow stawianych przedsiebiorcy oraz
informacje o zasadach ustalania wysokosci kary pie-
nieznej w przypadku stwierdzenia, ze przedsiebiorca
dopuscit sie naruszenia przepisow ustawy.

Chociaz pozornie tazmiana moze wydawac sie korzyst-
na z punktu widzenia zapewnienia prawa do obrony dla
przedsigbiorcow, to stanowi ona niewatpliwy regres
wobec aktualnej praktyki Prezesa UOKiK. Po pierwsze,
pomimo braku bezposredniego obowigzku, juz obecnie
postanowienia o wszczeciu postepowania przeciwko
konkretnemu przedsiebiorcy sg przez Prezesa UOKiK
uzasadniane. Po drugi, aktualnie Prezes UOKIK, kie-
rujgc sie opublikowanymi wytycznymi, kieruje do stron
przed wydaniem decyzji tzw. Szczego6towe Uzasadnienie
Zarzutow (,SUZ"). SUZ zawiera o wiele bardziej rozbudo-
wany zakres informacji kierowanych do przedsiebiorcy
(np. informacje o przestankach wptywajacych na wymiar
kary), a przede wszystkim sporzadzany jest na etapie,
w ktorym Prezes UOKIiK zakonczyt juz zbieranie mate-
riatu dowodowego w sprawie. Uzasadnienie zarzutow,
ktore ma zastgpi¢ SUZ, bedzie sporzgdzane na etapie
wszczynania postepowania, a wiec trudno wyobrazic¢
sobie, aby odnosito sie skutecznie do wszystkich zgro-
madzonych dowodow, poniewaz dowody gromadzone
sg rowniez na etapie postepowania antymonopolowego.

Pozostale zmiany

Nowelizacja zawiera rowniez szereg innych waznych

zmian, wsrod ktérych mozna wymienic:

- wprowadzenie mozliwosci zgdanie informacji i do-
kumentow od osob fizycznych (a nie tylko przed-
siebiorcow) - w $wietle nowych przepisow Prezes
UOKiK bedzie mogt wezwac¢ do przekazania niezbed-
nych informacji i dokumentéw kazda osobe fizyczng.
W praktyce osobg wezwang moze by¢ np. obec-
ny albo byty pracownik przedsigbiorcy. Rodzi to
wiele praktycznych problemow z punktu widzenia
przedsiebiorcy, ktory moze mie¢ trudnosci np. z za-
pewnieniem spojnosci i

kompletnosci informacji

przekazywanych Prezesowi UOKIK jednoczesnie przez
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Justification for the accusations

Under the Act, the President of the Office must provide
reasons for initiating the antimonopoly proceedings
and proceedings for imposing a fine. The statement of
reasons must explain the accusations raised against
the undertaking and state the rules for determining the
amount of the fine if the undertaking is found to have
breached the Competition Act.

While this change may appear to be beneficial in terms
of ensuring the right of defence for undertakings, it
is undoubtedly a step backwards as compared to the
President of the Office’s current practice. Firstly, de-
spite the fact that there is no direct obligation to do so,
the President of the Office has already been justifying
his decisions to initiate proceedings against a particu-
lar undertaking. Secondly, in line with any published
guidelines, before issuing a decision, the President of
the Office sends to the parties concerned the Detailed
Statement of Allegations ("DSA"). The DSA contains a
much wider range of information addressed to an un-
dertaking (e.g. information on the grounds influencing
the penalty) and, above all, is drawn up at a stage when
the President of the Office has already finished collect-
ing the evidence in the relevant subject matter. The
Statement of Allegations which is to replace the DSA,
will be drafted at the initiation stage of the proceedings,
so it is difficult to imagine that it will effectively address
all the evidence gathered in the case, as evidence is
also collected at the antimonopoly proceedings stage.

Other amendments

The amendment also contains a number of other major

changes, such as:

-the President of the Office will be able to request in-
formation and documents from individuals (and not
only from undertakings) - under the new provisions,
the President of the Office will also have the right to
request the necessary information and documents
from any individual person. In practice, the President
of the Office may, for example, summon a current or
former employee of the undertaking. From the busi-
ness point of view, the above gives rise to a number
of practical problems, namely the company may find
it difficult, for example, to ensure the consistency
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przedsigbiorce i jego pracownikow lub bytych pracow-
nikow;

-zmiana wysokosci maksymalnej kary za naruszenia
proceduralne - obecna maksymalna wartos¢ kary
(50 miIn. EUR) zostanie zamieniona na wartkos$¢ 3%
rocznego obrotu przedsiebiorcy. Z jednej strony pozy-
tywna tendencja jest odniesienie kary do obrotu kon-
kretnego przedsiebiorcy (zamiast abstrakcyjnej war-
toséci 50 min. EUR). Maksymalna wartos¢ kary, ktorg za
naruszenia proceduralne (np. utrudnianie kontroli lub
przeszukania albo nieprzekazanie zgdanych informacji)
bedzie mégt natozy¢ Prezes UOKIK bedzie wyzsza od
kary, ktorag dysponuje Komisja Europejska (maksymal-
na wysokosc¢ analogicznej kary naktadanej przez Komi-
sje Europejska to 1% rocznego obrotu przedsigbiorcy).

-zmiany dotyczgce procedury kontroli i przeszuka-
nia - wsrod najwazniejszych zmian mozna wymienic:
* utatwienie mozliwosci przeszukania prywatnych po-
jazdow i pomieszczen (ktore bedzie mogto by¢ doko-
nywane, po wyrazeniu zgody przez sad, bezposrednio
przez kontrolerow UOKiK, a nie tylko przez Policje)
oraz ® uregulowanie procedury zazalenia na postano-
wienie sagdu wyrazajgce zgode na przeprowadzenie
przeszukania przez Prezesa UOKIK (uwzglednienie
zazalenia skutkuje brakiem mozliwosci wykorzystania
przez Prezesa UOKIK ze zgromadzonego materiatu do-
wodowego).

Podsumowanie

Najnowsza nowelizacja uokk wpisuje sie w trwajgcy od
dtuzszego czasu trend do wyposazania Prezesa UOKIiK
w nowe uprawnienia i mozliwosci dochodzeniowe.
Z punktu widzenia przedsiebiorcy (w tym branzy mo-
toryzacyjnej) odpowiedzig powinno by¢ wprowadzenia
i/ lub aktualizacja polityki zgodnosci z prawem ochrony
konkurencji, ktéra pozwoli na minimalizacje ryzyk zwig-
zanych z obszarem ochrony konkurencji i przygotowa-
nie sie na ewentualne dochodzenie Prezesa UOKIK.

Krzysztof Sikora

radca prawny, senior associate

w praktyce Prawa Ochrony Konkurencji
i Konsumentéw w kancelarii CMS
attorney-at-law, senior associate in the
Competition and Consumer Protection
practice at CMS
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and completeness of the information furnished to the
President of the Office simultaneously by the under-
taking and its employees or former employees;

the maximum fine for procedural infringements will
change - from the current maximum fine (EUR 50 mil-
lion) to 3% of the undertaking’s annual turnover. On the
one hand, linking the amount of the fine to the turnover
of a specific undertaking (instead of an abstract value
of EUR 50 million) is a positive trend. The maximum fine
which the President of the Office will be able to impose
for procedural infringements (e.g. obstructing an in-
spection or search or failing to provide the requested
information) will be higher than the penalty available
to the European Commission (the maximum amount
of a similar fine which the European Commission may
impose is 1% of an undertaking’s annual turnover).

the inspection and search procedures will change
- the most important changes include ® the possibil-
ity of searching private vehicles and premises will be
facilitated (the above search will be allowed once ap-
proved by the court, directly by the inspectors from
the Office and not only by police officers) and ® the
procedure for filing complaints against the court's de-
cisions agreeing to the President of the Office's car-
rying out of searches will be requlated (the granting
of the appeal will result in the President of the Office
being unable to use the evidence collected).

Summary

The most recent amendment to the Competition Act is
inlinewithalong-standing trend of equippingthe President
of the Office with new investigative powers and capabili-
ties. From the perspective of conducting business(also in
theautomotiveindustry), the above should lead to theintro-
duction of and/or update of the given competition law com-
pliance policy, which will minimise any competition related
risks and will make it possible for undertakings to prepare
for potential investigations by the President of the Office.

Jan Macior
- aplikant adwokacki, lawyer w praktyce
<> Prawa Ochrony Konkurencji i Konsu-
mentow w kancelarii CMS
advocate trainee, lawyer in the
Competition and Consumer Protection
practice at CMS



Przez pare ostatnich lat bylismy swiadkami tzw. ,rynku
pracownika”. Duzy popyt na prace powodowany dobrg
koniunkturg gospodarczg w wielu branzach powodo-
wat, ze przedsiebiorcy raczej zatrudniali niz zwalniali
pracownikéw. Ostatnio jednak wydaje sie, ze nara-
sta niepewnos¢ co do sytuacji makroekonomicznej,
awdodatkuwielu pracodawcow zmaga sie zzaburzenia-
mi w tancuchach dostaw. Wieksza liczba pracodawcow
rowniez przymierza sie do réznego rodzaju restruk-
turyzacji wynikajacych z globalnych zmian w swoich
grupach kapitatowych.

Wszystko to powoduje, ze coraz czesciej mowi sie
o nadchodzgcym koncu ,rynku pracownika“. Dlatego
warto jest wyttumaczy¢ kilka najwazniejszych i prak-
tycznych zagadnien z tego obszaru. Moze okaza¢ sie,
ze w niedalekiej przysztosci okazg sie one przydatne.

Kiedy zwolnienie grupowe

Whbrew obiegowym opiniom formalnie ze zwolnieniem
grupowym nie mamy do czynienia tak czesto. Ustawa
z dnia 13 marca 2003 r. o szczegdlnych zasadach roz-
wigzywania z pracownikami stosunkow pracy z przy-
czyn niedotyczacych pracownikéw (dalej: ,Ustawa’)
uzaleznia bowiem wystgpienie ,zwolnienia grupowego”
od spetnienia pewnych progow ilosciowych. Warto tez
zauwazy¢ juz na wstepie, ze Ustawy nie stosuje sie do
pracodawcow, ktorzy majg ponizej 20 pracownikow
(zatrudnionych na umowach o prace) i poza jej zakre-
sem sg tez stosunki cywilnoprawne (np. umowy zlece-
nia, umowy o $wiadczenie ustug).

Jakie sa te progi ilosciowe? Odpowiedz jest uzaleznio-
na od liczby zatrudnionych pracownikow i od przyczyn
zwolnienia. Dlatego o zwolnieniu grupowym w rozu-
mieniu Ustawy mozemy powiedzie¢, jesli zwolnienia sg
z przyczyn niedotyczgcych pracownika (np. likwidacja

stanowiska, redukcja etatow)i obejmuja co najmniej:

02 Prawo / Law

Koniec rynku pracownika?

Wstep do zwolnien grupowych

The End of the Employee’s Market?
An introduction to group layoffs

It has been an “employee’s market” for the last few
years. With a high demand for labour driven by a strong
economy in many sectors, employers have tended
to hire rather than to fire. Recently, however, there
seems to be a growing uncertainty about the macro-
economic situation and many employers have been
struggling with disruptions
Most
restructuring opportunities to keep up with the global

in the supply chain.

employers are also looking into various

developments in their capital groups.

As a result of all this, predictions of the upcoming end
of the “employee’s market” are increasingly heard. It
is therefore worthwhile to clarify a few fundamental
practical issues related to this topic. They might come
in handy in the not too distant future.

Groups lay-offs and when they happen

Contrary to popular belief, group lay-offs do not hap-
pen that oftenin the formal sense. Namely, the Act of 13
March 2003 on Special Principles of Termination of Em-
ployment Relationships for Reasons not Attributable to
Employees (hereinafter: the “Act”) makes a “group lay-
off” conditional upon certain quantitative thresholds
being met. It is also worth noting that the Act does not
apply to employers who employ fewer than 20 people
(employed under an employment contract) and does
not apply to contracts governed by civil law (e.g. service
contracts).

What are the quantitative thresholds? The answer de-
pends on the number of employees and the causes of
the lay-offs. This is why a group lay-off can be qualified
as such according to the Act when it is due to causes
not attributable to an employee (e.g. job liquidation,
redundancies)and involves at least:
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¢ 10 pracownikow, gdy pracodawca zatrudnia mniej niz
100 pracownikéw,

* 10% pracownikow, gdy pracodawca zatrudnia miedzy
100 a 299 pracownikéw,

* 30 pracownikéw, gdy pracodawca zatrudnia co naj-
mniej 300 pracownikow.

Punktem odniesienia jest tu okres 30 dni - to, czy do-
szto do przekroczenia progu rozpoczynajgcego zwol-
nienie grupowe sprawdza sie kazdorazowo w tym wta-
snie okresie. Co wazne, przyjmuje sie, ze te 30 dni liczy
sie od dnia wreczenia wypowiedzenia umowy o prace,
anie od dnia rozwigzania umowy o prace.

Do zwolnien dolicza sie tez rozwigzania stosunkéw
pracy z inicjatywy pracodawcy na mocy porozumienia
(porozumienia rozwigzujgce), jezeli dotyczy to co naj-
mniej 5 pracownikow.

Osobnym zagadnieniem jest kwestia wypowiedzen
zmieniajgcych, czyli stawiania pracownikéw przed wy-
borem - zmiana warunkdéw pracy (np. nizsze wynagro-
dzenie)albo zwolnienie. W tym wypadku temat jest kon-
trowersyjny i wielowatkowy, ale zasadniczo uznaje sie,
ze wypowiedzenia zmieniajgce wlicza sie do zwolnien
grupowych na zasadach analogicznych do porozumien
rozwigzujgcych. Rozwiniecie tego tematu wymaga jed-
nak osobnego opracowania.

Wszystkie zwolnienia z przyczyn niedotyczacych pra-
cownika, ktore pozostajg ponizej opisanych powyzej
limitow, sg tzw. zwolnieniami indywidualnymi i stosuje
sie do nich czesc¢ przepiséw Ustawy (np. dot. odprawy
za zwolnienie, uchylenia czesci przepiséw ochronnych)
- oczywiscie, jak zostato wspomniane, tylko w sytuacji, kie-
dy pracodawca zatrudnia co najmniej 20 pracownikow.

Zwolnienia grupowe - procedura

Tym co powoduje, ze zwtaszcza duzi pracodawcy wolg
pozostawa¢ pod progiem zwolnien grupowych, jest
procedura, ktorg w takiej sytuacji trzeba przejs¢. Jej
nieprzestrzeganie powoduje, ze wypowiedzenia, kto-
re wreczy sie zwalnianym pracownikom bedg wadliwe,
a zatem pracownicy z fatwoscig moga wygrac sprawe
0 przywrocenie do pracy lub odszkodowanie.
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* 10 employees, when the employer employs fewer than
100 people,

* 10% of the employees, when the employer employs
between 100 and 299 people,

* 30 employees, when the employer employs at least
300 people.

This is assessed over a 30-day reference period -
whether the group lay-off threshold has been exceeded
or not is always reviewed by reference to that period.
What is important is that the 30-day period is counted
from the day of the handing in of the employment ter-
mination notice and not from the day the employmentis
effectively terminated.

Employment terminations at the employer’s initiative
based on a mutual agreement (termination agreement)
are counted towards the total number of lay-offs if they
involve at least 5 employees.

An instrument known as notice of amendment of the
terms of employment, which gives an employee a
choice between modified terms of employment (e.g.
lower compensation) and dismissal, is a separate mat-
ter. This issue is controversial and multi-faceted, while
the general approach is that notices of amendment are
counted towards group lay-offs on the same terms as
employment termination agreements. Exploring this
subject further would, however, require a separate
analysis.

All lay-offs for reasons not attributable to an employee
that remain below the said thresholds are referred to as
individual lay-offs and are addressed in the respective
provisions of the Act (e.g. those concerning severance
pay and waiver of certain protective requlations)- as al-
ready mentioned, thisis certainly the case only when an
employer employs at least 20 people.

The group lay-offs procedure

One reason why employers, and especially large ones,
prefer to stay under the group lay-off threshold is the
procedure that must be followed in such situations. If
this procedure is not complied with, notices of termi-
nation given to laid-off employees are defective, which
means that employees can easily win a law suit for rein-
statement or damages.



Procedura przebiega troche inaczej w sytuacji, gdy
u pracodawcy sg zwigzki zawodowe niz w wypadku,
gdy tych zwigzkow nie ma. W tym drugim wypadku po-
dobng role, co zwigzki petnig przedstawiciele pracow-
nikow wybrani u pracodawcy w trybie u niego przyjetym.
Jesli takich przedstawicieli nie ma, to trzeba bedzie
ich najpierw wybra¢ zanim przystapi sie do procedury
zwolnien grupowych.

Rozpoczyna jg zawiadomienie zwigzkow zawodowych
(przedstawicieli pracownikow) o zamiarze zwolnienia
grupowego. Zawiadomienie musi wskazywac przyczy-
ny zamierzonego grupowego zwolnienia, liczbe zatrud-
nionych pracownikow i grupy zawodowe, do ktorych oni
naleza i w ktorych ma dojs¢ do zwolnienia, okres, w ciggu
ktérego nastapi takie zwolnienie, proponowane kryteria
doboru pracownikow do grupowego zwolnienia, kolej-
nos¢ dokonywania zwolnien pracownikéw, propozycje
rozstrzygniecia spraw pracowniczych zwigzanych z gru-
powym zwolnieniem (czyli przede wszystkim $wiadcze-
nia pieniezne dla pracownikow). Podobne zawiado-
mienie, ale bez informacji o swiadczeniach pienieznych,
nalezy wysta¢ do powiatowego urzedu pracy.

Nastepnym krokiem sg konsultacje ze zwigzkamizawo-
dowymi (przedstawicielami pracownikow). W wypadku
funkcjonowania zwigzkow zawodowych konsultacje po-
winny trwac¢ do 20 dni i moga skonczyc¢ sie zawarciem
porozumienia o warunkach zwolnien grupowych. Jesli
porozumienie nie zostanie zawarte, to pracodawca
wydaje jednostronnie regulamin zwolnien. Duzg zaleta
zawarcia porozumienia jest to, ze uchyla on obowig-
zek konsultowania ze zwigzkami zawodowymi przyczyn
wypowiedzen wreczanych pracownikom.

Jesli zwigzkéw nie ma, a pracodawca w miedzycza-
sie nie zrezygnowat ze zwolnien grupowych, to kon-
sultacje powinny skohczy¢ sie wydaniem regulaminu
zwolnien. Warto zwréci¢ uwage, ze 20-dniowy termin
konsultacji nie obowigzuje w wypadku przedstawicie-
li pracownikow. Czesto zatem w praktyce konsultacje
trwajg odrobine krécej niz w scenariuszu zwigzkowym.

Regulamin i porozumienie sg bardzo istotne, gdyz
to one wyznaczajg ramy i zasady, ktorych trzeba sie
trzyma¢ przy rozwigzywaniu uméw o prace. Tym

samym, przewidziane tam np. grupy zawodowe,

kryteria doboru do zwolnienia, harmonogramy muszg

02 Prawo / Law

This procedure works slightly differently when there
are trade unions in the employer’s organisation, as
compared to an employer with no unions. In the latter
case, employees’ representatives elected in a manner
customary in the employer’s organisation play a similar
role to trade unions. If there are no such representa-
tives, they first need to be elected before the group lay-
off procedure is set in motion.

Itisinitiated by notification of the trade unions(employ-
ees’ representatives) about an intended group lay-off.
The notification must state the causes of the intended
group lay-off, the number of people employed and the
occupational groups which they represent and which
are to be affected by the lay-off, the timeframe of the
lay-off, the proposed criteria for selecting employees
for the group lay-off, the order in which employees are
to be laid off, proposals for resolving employment is-
sues related to the lay-off (which first of all means cash
benefits for the employees). A similar notification, but
without information about the cash benefits, must be
sent to the local labour authority.

The next step is to hold consultations with the trade
unions (employee representatives). If there are trade
unions, consultations should last up to 20 days and
may be concluded with the execution of an agreement
on the terms of the group lay-offs. If no agreement is
executed, the employer issues the lay-off rules unilat-
erally. One major advantage of having an agreement is
thatit eliminates the requirement to consult the causes
of giving the employees termination notices with the
trade unions.

If there are no trade unions and the employer has not
given up group lay-offs in the meantime, the consulta-
tions must be concluded before the lay-off rules are
issued. It is worth noting that the 20-day consultation
regime does not apply in the case of employee repre-
sentatives. In practice, consultations take a little less
time than in the trade union scenario.

The lay-off rules and the agreement are crucial as
they lay down the framework and the rules that must
be followed in terminating employment contracts.
For instance, when giving notices of termination, the
employer must take note of the occupational groups,
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by¢ brane pod uwage przy wreczaniu wypowiedzen.
Po wydaniu regulaminu, ewentualnie zawarciu poro-
zumienia, nalezy wysta¢ kolejne (drugie) zawiadomie-
nie do wtasciwego powiatowego urzedu pracy, a kopie
zawiadomienia nalezy dostarczy¢ przedstawicielom
pracownikéw (gdy zwigzkéw nie ma) lub zwigzkom
zawodowym. Zawiadomienie w tym wypadku zawiera
informacje o przyjetych ustaleniach dot. grupowego
zwolnienia.

Wystanie tego drugiego zawiadomienia do urzedu jest
tym wazniejsze, ze dopiero po tej czynnosci mozna za-
cza¢ wrecza¢ wypowiedzenia pracownikom lub zawie-
rac porozumienia rozwigzujgce. Warto tez pamietac,
ze rozwigzanie umow nie moze nastgpi¢ szybciej niz
w ciggu 30 dni od tego drugiego zawiadomienia. Zwa-
zywszy na ustawowe okresy wypowiedzenia, ta zasada
30 dni ma wiasciwie znaczenie tylko dla pracownikow
na umowach na okres probny i takich, ktorzy maja
krotszy staz pracy niz 6 miesiecy.

Warto tez wspomniec, ze jesli zwolnienie dotyczy przy-
najmniej 50 pracownikow w okresie 3 miesiecy, to
staje sie zwolnieniem monitorowanym. Woéwczas pra-
codawca powinien zawiadomi¢ powiatowy urzad pracy
o checi uzgodnienia zakresu i formy pomocy dla zwal-
nianych pracownikdow.

Rzadko spotyka sie w Polsce rady pracownikow.
Jedli jednak taka istnieje, to tez powinna by¢ wtgczona
w proces zwolnien grupowych. Rozwiniecie tego
tematu wymaga osobnego artykutu, dlatego na teraz
warto pamieta¢ o niepomijaniu rady w razie zwolnien
grupowych.

Ochrona przed zwolnieniem

Jednym z celi regulacji zwolnien grupowych jest stwo-
rzenie utatwien dla pracodawcow w rozwigzywaniu
stosunkow pracy. W ten sposob, pracodawcy maja
mozliwo$¢ dostosowania sktadu zatogi do zmian go-
spodarczych oraz przeprowadzenia wymaganej re-
strukturyzacji. W zwigzku z tym, przepisy przewidujg
odstepstwa od requlacji Kodeksu pracy, dotyczgce
tzw. ochrony przed zwolnieniem, miedzy innymi w po-
staci wspomnianego wyzej zwolnienia pracodawcy
z obowigzku indywidualnej konsultacji zwigzkowej
wypowiedzenia umowy, jezeli w ramach procesu
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the selection criteria for lay-offs and the timelines set
forthin those documents. Afterissuing the lay-off rules
or, if applicable, concluding an agreement, the em-
ployer must send another (second) notification to the
local labour authority, and a copy of the notice must be
provided to the employees'representatives(when there
are no trade unions) or to the trade unions. In such an
event, the notification contains information about the
arrangements made with regard to the group lay-off.

Sending the second notification to the labour author-
ity is all the more important as no notices of termina-
tion can be given to employees or termination agree-
ments can be concluded unless and until this has been
done. Another point worth keeping in mind is that em-
ployment contacts cannot be terminated sooner than
30 days after the second notification. Given the statu-
tory notice periods, this 30-day rule is only relevant
to those employed for a probation period and those
whose length of service is less than 6 months.

Furthermore, if the lay-off affects at least 50 employees
over a period of 3 months, it becomes a monitored lay-
off. In such an event, the employer must notify the local
labour authority about an intent to agree the scope and
the form of assistance for the employees being laid off.

Works councils are rarely found in Poland. If there is
one in the organisation, it should also be involved in
the group lay-off process. Exploring this subject fur-
ther would require a separate article, but it is impor-
tant to remember for now that the council is not to be
bypassed if group lay-offs are conducted.

Protection against dismissal

One of the purposes of the group lay-off regulations is
to provide mechanisms facilitating employment termi-
nation for employers. In this way, employers are able to
adjust their personnel structure to economic changes
and to conduct the required restructuring. The law
therefore provides for certain derogations from the
Labour Code provisions concerning protection against
dismissal. These include the already mentioned exemp-
tion releasing an employer from the obligation to hold
individual consultations with the trade unions concern-
ing employment termination in situations where the



zwolnien grupowych pracodawca zawart z organizacja
zwigzkowg porozumienie. W ramach zwolnien gru-
powych, pracodawca moze tez wypowiedzie¢ umowe
0 prace w czasie urlopu pracownika np. wypoczynko-
wego, ktory trwa co najmniej 3 miesigce oraz w czasie
innej usprawiedliwionej nieobecnosci pracownika,
jezeli uptynat okres uprawniajgcy pracodawce do roz-

wigzania umowy o prace bez wypowiedzenia.

Jednoczes$nie jednak Ustawa przewiduje szeroka gru-
pe pracownikow objetych ochrong przed rozwigzaniem
umowy o prace w ramach przeprowadzanego procesu
zwolnienia grupowego. Do tej grupy naleza w szczegol-
nosci pracownice w cigzy, pracownicy objeci ochrong
przedemerytalng, pracownicy w okresie urlopu macie-
rzynskiego, urlopu rodzicielskiego, pracownicy bedacy
cztonkami zarzadu zaktadowej organizacji zwigzkowej,
czy tez spoteczni inspektorzy pracy. Tym pracownikom,
pracodawca moze jedynie wreczy¢ wypowiedzenie
zmieniajgce ich warunki pracy lub ptacy. Dodatkowo,
warto pamieta¢, ze jezeli takie wypowiedzenie zmie-
niajgce spowoduje obnizenie wynagrodzenia, to pra-
cownikom tym przystuguje dodatek wyrownawczy do
konca okresu, w ktorym korzystaliby z ochrony przed
zwolnieniem.

Warto rowniez zaznaczyc¢, ze odrebna regulacja doty-
czaca ochrony przed zwolnieniem ma zastosowanie
w razie przeprowadzania zwolnien grupowych z powodu
ogtoszenia upadtosci lub likwidacji pracodawcy. W ta-
kim przypadku, pracodawca moze rozwigza¢ stosunki
pracy z pracownikami przebywajgcymi na urlopie bez
zadnych ograniczen czasowych, z pracownikami be-
dacymi w wieku przedemerytalnym, z pracownicami
w cigzy lub bedgcymi na urlopie macierzynskim. Jak
widac¢ zatem, ochrona stosunku pracy wyzej wymienio-
nych grup pracownikéw zostata w takiej sytuacji w za-
sadzie catkowicie uchylona. Odrebne uregulowanie tej
kwestii, poprzez dopuszczenie szerokich odstepstw od
ochrony przed zwolnieniem podyktowane jest przede
wszystkim szczegolng sytuacja ekonomiczng praco-

dawcy oraz ochrong interesow wierzycieli.
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employer has executed an agreement with the trade
unions as part of the group lay-off process. A group
lay-off also means that an employer may terminate an
employment contract during an employee’s time off
work, e.g. a vacation, which lasts at least 3 months and
during an employee's other excused absence, if the
time limit entitling the employer to terminate employ-
ment without notice has elapsed.

At the same time, however, the Act mentions a wide
group of employees entitled to protection against ter-
mination of employment as part of a group lay-off pro-
cess. This group includes first of all pregnant women,
employees covered by pre-retirement protection,
employees remaining on maternity or parental leave,
employees sitting on the board of an intra-company
trade union organisation, and public labour inspectors.
For these employees, all the employer can do is give
them notice of amendment of their work or pay condi-
tions. It is also worth remembering that, if such notice
of amendment causes a pay decrease, these employ-
ees are entitled to a compensatory allowance until the
end of the period in which they would enjoy protection
against dismissal.

Another noteworthy fact is that there is a separate reg-
ulation concerning protection against dismissal, which
applies when group lay-offs are conducted due to the
employer’s bankruptcy or liquidation. In such an event,
the employer may terminate employment contracts
with employees remaining on holiday without any time
limitations, with employees in pre-retirement age, with
pregnant women and women on maternity leave. As can
be seen from the above, protection of these groups of
employees has been fully revoked in such a situation.
The reasons for addressing this issue separately in a
way that provides a broad derogation from protection
against dismissal include first of all the need to take
note of the employer’s specific economic situation and
to protect the interests of creditors.
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Uprawnienia przystugujace pracownikom
w ramach zwolnien grupowych

Ustawa przewiduje dwa rodzaje uprawnien przystugu-

jacych pracownikom w razie zwolnien grupowych. Pra-

wo do odprawy pienieznej oraz prawo do ponownego

zatrudnienia stanowig pewnego rodzaju probe wyrow-

nania pozycji strony pracowniczej w razie zwolnien gru-

powych, stanowigc rekompensate dla pracownikow za

niezawiniong utrate miejsc pracy.

Wysokos¢ odprawy zalezna jest od wysoko$ci wyna-

grodzenia pracownika i stazu pracy w danym zaktadzie

pracy.

®jednomiesiecznego wynagrodzenia - jezeli pracownik
byt zatrudniony krocej niz 2 lata,

* dwumiesiecznego wynagrodzenia - jezeli pracownik
byt zatrudniony od 2 do 8 lat; oraz

* trzymiesiecznego wynagrodzenia - jezeli pracownik
byt zatrudniony ponad 8 lat.

Odprawe pieniezng ustala sie wedtug zasad obowig-
zujacych przy obliczaniu ekwiwalentu pienieznego za
urlop wypoczynkowy. Warto zaznaczy¢, ze jednoczesnie
Ustawa przewiduje, ze odprawa nie moze by¢ wyzsza
niz 15-krotno$¢ minimalnego wynagrodzenia za prace.
Od 1 lipca 2023 r. limit ten wynosi 54 000 ztotych.
Pracodawca moze jednak odstgpi¢ od zastosowania
tego limitu, dziatajgc na korzy$¢ pracownika.

W praktyce, w ramach procesow zwolnieh grupowych,
poza ustawowg odprawg pieniezng, pracodawcy cze-
sto przyznajg pracownikom dodatkowe Swiadczenia.
Sg one uregulowane w porozumieniu ze zwigzkami
zawodowymi albo w regulaminie zwolnien grupowych.
Do najczestszych swiadczen nalezg dodatkowe odpra-
wy pieniezne, mozliwos¢ skorzystania z programow
outplacementowych, przedtuzenie objecia prywatnym
ubezpieczeniem zdrowotnym czy tez dofinansowanie
do szkolen.

Drugim uprawnieniem przystugujgcym zwalnianym
w ramach zwolnien grupowych pracownikom jest pra-
wo do ponownego zatrudnienia. Pracodawca bedzie
miat obowigzek ponownie zatrudni¢ zwolnionego pra-
cownika, jezeli zostang spetnione trzy przestanki. Po
pierwsze, rozwigzanie umowy musi hastgpi¢ w ramach
zwolnienia grupowego. Po drugie, pracodawca ponow-
nie musi zatrudnia¢ pracownikéw w tej samej grupie
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Rights available to employees in the case
of group lay-offs

The Act provides for two kinds of rights available to em-

ployees in the case of group lay-offs. The right to sever-

ance pay and the right to re-employment are a type of

attempt to level the field for the employee side in the

case of group lay-offs, providing compensation to em-

ployees for jobs lost through no fault of their own.

The amount of severance pay depends on an employ-

ee’s compensation and the duration of service in the

organisation.

¢ it equals one month's pay - if an employee has been
employed less than 2 years,

* it equals two months’ pay - if an employee had been
employed between 2 and 8 years; and

* it equals three months’ pay - if an employee had been
employed over 8 years.

Severance pay is determined on the terms applica-
ble to the calculation of the monetary compensation
in lieu of a holiday. At the same time, the Act caps
the amount of severance pay at 15 times the mini-
mum remuneration for work. From 1 July 2023, this
cap amounts to PLN 54,000. However, an employer
has the discretion to waive this cap in favour of an
employee.

In practice, employers often award employees addi-
tional monetary benefits besides the statutory sev-
erance pay in the course of a group lay-off process.
These are reqgulated in the agreement with the trade
unions or in the group lay-off rules. The most com-
mon benefits include additional severance pay, the
ability to use outplacement programs, extended pri-
vate medical insurance or partial financing of training.

Another entitlement available to employees dismissed
as part of group lay-offs is the right to re-employment.
An employer will be under an obligation to rehire a dis-
missed employee if three conditions are met. Firstly,
employment must be terminated as part of group a lay-
off. Secondly, the employer must rehire employees in
the same occupational group. If we look at case law, the
term occupational group is understood in broad terms



zawodowej. Positkujgc sie orzecznictwem sadowym,
warto zaznaczy¢, ze pojecie grupa zawodowa rozumia-
ne jest szeroko i obejmuje nie tylko pracownikéw wyko-
nujgcych $cisle okreslony zawdd (mechanik, kierowca)
badz pracownikow spetniajgcych w zaktadzie pracy ta-
kie same funkcje (czynnosci), ale réwniez pracownikow
o podobnych kwalifikacjach realizujgcych okreslone
zblizone rodzajowo zadania. Zaliczenie pracownikdw do
tej samej grupy zawodowej zalezy takze od charakteru
zaktadu pracy, rodzaju wykonywanych zadan i wymaga-
nego przygotowania pracownikow. Po trzecie, pracow-
nik musi zgtosi¢ zamiar podjecia zatrudnienia w ciggu
roku od rozwigzania umowy. W praktyce, uprawnienie
to jest czesto dokuczliwe dla duzych pracodawcow,
ktorzy rownolegle prowadza procesy zwolnien i rekru-
tacji. Dlatego tez kwestia ustalenia grup zawodowych
objetych zwolnieniem i wskazanych w regulaminie badz
porozumieniu jest tak newralgiczna.

Podsumowanie

Warto spojrze¢ na zwolnienia grupowe jak na zwyczaj-
ny, cho¢ dosc¢ czasochtonny proces HR. Zdarza sie on
w wielu organizacjach i w ostatecznym rozrachunku za-
zwyczaj konczy sie tym, ze pracownicy otrzymuja lep-
sze warunki rozstania niz w wypadku indywidualnego
rozwigzania umowy. Nie jest to zatem scenariusz jed-
noznacznie zty dla pracownikow. Warto pamietac o tej
perspektywie, gdy styszy sie o zwolnieniach grupowych
lub sie je planuje.

To, jak ucigzliwy bedzie to proces dla organizacji od
strony operacyjnej, zalezy w duzej mierze od struktury
danego pracodawcy i tego, jak w punkcie wyjscia po-
uktadane sg u niego sprawy, np. czy sg klarowne grupy
zawodowe. Dlatego warto dobrze przygotowac sie do
tego procesu przed jego rozpoczeciem.

Agnieszka Kalwa
adwokatka, senior associate,
w praktyce Prawa Pracy

w kancelarii CMS

advocate, senior associate,

in the Employment practice at CMS
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and includes not only employees pursuing a specific
profession (mechanic, driver) or employees performing
the same functions (activities) in the organisation, but
also employees with similar qualifications performing
tasks of a similar kind. Whether or not these employ-
ees are classified into the same occupational group
depends on the nature of the employing organisation,
the type of tasks performed and the required prepara-
tion of employees. Thirdly, an employee must express
an intention to undertake employment within one year
of employment termination. In practice, this right is
often a nuisance to large employers who run hiring
and dismissal processes in parallel. This is what makes
the question of determining the occupational groups
entitled to exemption and identified as such in the
lay-off rules or agreement so critical.

Summary

It is worth considering group lay-offs as an ordinary,
albeit time consuming HR process. It happens in many
organisations and, eventually, it usually ends with em-
ployees receiving better termination conditions than
they would if laid off individually. It is therefore not an
unequivocally bad scenario for employees. It is a good
idea to keep this perspective in mind when we hear of
group lay-offs or are planning one ourselves.

How burdensome this process will be for the organisa-
tion in operational terms depends to a large extent on
the employer’s structure and how things are arranged
on day one, e.qg. if the occupational groups are clearly
defined. For this reason, it is worthwhile to be well pre-
pared for this process before it begins.

Michat Tutaj

doktorant, associate w praktyce
@ Prawa Pracy w kancelarii CMS
Ph.D. candidate, associate,
in the Employment practice at CMS
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intelektualnej

9 marca 2023 r. Sejm uchwalit przygotowany przez rzad
projekt ustawy o zmianie ustawy - Kodeks postepowa-
nia cywilnego oraz niektorych innych ustaw (,Noweli-
zacja KPC"). Z uzasadnienia ustawy wynika, ze Nowe-
lizacja KPC ma na celu uproszczenie obowigzujgcych
procedur, co z kolei ma sie przetozy¢ na zmniejszenie
obcigzenia sadow praca i tym samym skrocenie cza-
su trwania postepowan. Celem zmian jest takze uta-
twienie stronom i petnomocnikom kontaktu z sgdem,
utatwienie przedsiebiorcom dochodzenia swoich praw
na drodze sgdowej oraz wypetienie luk w obowigzujg-
cym prawie.

W zakresie zmian Nowelizacji KPC znalazty sie rowniez
przepisy dotyczace postepowania zabezpieczajgce-
go m.in. w sprawach wifasnosci intelektualnej, na kto-
re przedsiebiorcy powinni zwréci¢ szczegdlng uwage.
Zmiany wprowadzajg bowiem nowe, istotne zasady
proceduralne.

Czym sa sprawy wilasnosci intelektualnej?

Sprawy wiasnosci intelektualnej definiuje obowigzujg-
cy od lipca 2020 roku przepis art. 479(89) § 1 KPC. Sa
to sprawy o ochrone praw autorskich i pokrewnych,
o ochrone praw wtasnosci przemystowej oraz o0 ochrone
innych praw na dobrach niematerialnych. Przewidziana
w przepisie definicja spraw wtasnosci intelektualnej ma
na celu m.in. wyznaczenie granic wfasciwosci sgdow
wiasnosci intelektualnej, ktore od 1lipca 2020 r. rozpa-
trujg tego rodzaju sprawy.

Dla branzy motoryzacyjnej temat ten jest szczegol-
nie istotny - konstrukcja samochoddéw stanowi bo-
wiem zbior wielu elementéw podlegajgcych ochronie.
Przedmiotem ochrony moga by¢ zaréwno prawa autor-
skie, jak i prawa wtasnosci przemystowej. W praktyce
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Zmiany w przepisach dotyczacych postepowania
zabezpieczajgcego w sprawach wlasnosci

Amendments to the rules on proceedings
to secure claims in intellectual property cases

On 9 March 2023, the Sejm passed a draft act prepared
by the government amending the Act - the Civil Pro-
cedure Code and certain other acts ("Amendment of
the CPC"). The explanatory memorandum of the Act
indicates that the Amendment of the CPC is aimed at
simplifying the existing procedures, which in turn is ex-
pected to translate into a reduction of the workload of
the courts and thus shorten the duration of proceed-
ings. The amendments also aim to make it easier for
parties and attorneys to contact the court, to make
it easier for business entities to assert their rights in
court, and to fill gaps in the existing law.

The scope of the Amendment of the CPC also covers
provisions concerning proceedings to secure claimsiin,
inter alia, intellectual property cases - something which
business entities should pay special attention to. This
is because the amendments introduce significant new
procedural rules.

What are intellectual property cases?

Intellectual property cases are defined by the provision
of Article 479(89) § 1 of the CPC, which has been in force
since July 2020. These are cases for the protection of
copyrights and related rights, for the protection of in-
dustrial property rights and for the protection of other
intangible property rights. The definition of intellectual
property cases provided for in the provisionisintended,
inter alia, to set the boundaries of the jurisdiction of the
intellectual property courts, which have been hearing
such cases since 1July 2020.

For the automotive sector, this issue is particularly
relevant - as the structure of cars is a collection of nu-
merous elements to be protected. Both copyrights and
industrial property rights can be the subject of protec-
tion. In practice, infringements consist, for example,



naruszenia polegaja np. na oznaczaniu czesci zamien-
nych znakami towarowymi identycznymi lub podobny-
mi do znakdw, do ktorych prawa wytgczne przystugujg
producentom, albo produkcji i wprowadzaniu do obrotu
czesci samochodowych identycznych lub podobnych
do czesci chronionych jako wzory przemystowe. Takie
dziatanie jest wkroczeniem w monopol uprawnionego
i niejednokrotnie wymaga podjecia krokow na drodze
sgdowej.

Postepowanie zabezpieczajgce w sprawach
wlasnosci intelektualnej

Co do zasady, udzielenia zabezpieczenia moze zgdacé
kazda strona lub uczestnik postepowania, jezeli upraw-
dopodobni roszczenie oraz interes prawny w udzieleniu
zabezpieczenia. Zabezpieczenie moze polega¢ m.in. na
zajeciu spornych produktow na czas trwania postepo-
wania przed sgdem lub zakazie ich wytwarzania, uzywa-
nia, oferowania czy wprowadzania do obrotu.

Postepowanie zabezpieczajgce w sprawach wtasnosci
intelektualnej ma szczegolnie znaczenie. Interes osoby,
ktora zainicjowata lub dopiero zamierza zainicjowac po-
stepowania w sprawie naruszenia jej praw wytgcznych
niejednokrotnie moze bowiem wymagac¢ udzielenia
zabezpieczenia. Kilkuletnie oczekiwanie na rozstrzy-
gniecie sprawy przez sad bez uzyskania tej doraznej
ochrony, moze bowiem potegowac niekorzystne skut-
ki wynikajgce z naruszen, w szczegolnosci czerpania
przez naruszyciela bezprawnych korzysci z korzysta-
nia, np. z technologii zawartych w pojezdzie, a takze
powodowac¢ pogtebianie szkody ponoszonej przez wta-
sciciela praw wynikajacej z takich dziatan naruszycie-
la. Udzielone zabezpieczenie moze zapobiec, np. dal-
szemu wprowadzaniu na rynek towaréw oznaczonych
w sposob naruszajgcy prawa uprawnionych ze znakow
towarowych np. producentow czesci samochodowych.
Ponizej zostang pokrotce omowione kluczowe zmiany
w postepowaniu zabezpieczajgcym dotyczacym m.in.
spraw wiasnosci intelektualne;.

Termin na wystapienie z wnioskiem

Pierwsza z przedmiotowych zmian dotyczy wprowadze-
nia terminu na wystapienie z wnioskiem o zabezpiecze-

nie w sprawach witasnosci intelektualnej. Nowelizacja
KPC dodaje do KPC art. 755 § 2 (3), ktory ustanawia
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in marking spare parts with trademarks identical or
similar to those for which the manufacturers have ex-
clusive rights, or in manufacturing and marketing car
parts identical or similar to those protected as indus-
trial designs. Such actions are an encroachment on the
right holder's monopoly and often requires court action.

Proceedings to secure claims
in intellectual property cases

As a general rule, the award of security may be request-
ed by any party or participant of the proceedings if it
makes the claim and the legal interest in the award of
security plausible. The security may consist in, inter
alia, the seizure of the disputed products for the dura-
tion of the proceedings before the court or the prohibi-
tion of their manufacture, use, offering and marketing.

Proceedings to secure claims in intellectual property
cases are of particularimportance. Indeed, the interest
of a person who has initiated or is about to initiate pro-
ceedings for infringement of their exclusive rights may
often request the award of security. Indeed, waiting
several years for the case to be resolved by the courts
without obtaining this ad hoc protection may aggravate
the adverse effects of the infringements, in particular
the infringer’s unlawful profiteering from the use of, for
example, the technology contained in the vehicle, and
increase the harm to the rights holder resulting from
the infringer’s actions. The security awarded can pre-
vent, for example, further marketing of goods marked
in a way that infringes the rights of trademark holders,
e.g. car parts manufacturers. The key changes in pro-
ceedings to secure claims concerning, inter alia, intel-
lectual property cases will be briefly discussed below.

Deadline for filing a petition

The first change in question concerns the introduction
of a time limit for petitioning for security in intellectual
property cases. Under the Amendment of the CPC, Ar-
ticle 755 § 2 (3) is added to the CPC, which establishes
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szesciomiesieczny termin dla strony lub uczestnika
postepowania na wystgpienie z wnioskiem o zabezpie-
czenie w sprawach wiasnosci intelektualnej. Co istotne,
termin ten liczy sie od momentu powziecia wiadomo-
§ci 0 naruszeniu przystugujgcych przedsiebiorcy praw
wytgcznych - a nie od momentu ustalenia osoby naru-
szajacej. Czas odgrywa tutaj zatem bardzo istotna role,
a nowe przepisy wymuszajg natychmiastowe podjecie
dziatan wobec zaistniatych naruszen.

Nowe okolicznosci badane przez sad
przy ocenie uprawdopodabniania roszczen

Nowelizacja KPC uwzglednia réwniez zmiany w zakresie
badanych przez sad okolicznos$ci przy ocenie uprawdo-
podobnienia roszczen przy udzielaniu zabezpieczenia
w sprawie wifasnosci intelektualnej. Dodany do KPC
art. 730(1) § 1(1) ustanawia zasade, ze sgd w ramach
oceny uprawdopodobnienia roszczen bierze réwniez
pod uwage prawdopodobienstwo uniewaznienia pra-
wa wytgcznego w innym toczgcym sie postepowaniu.
Okolicznos¢ te sad ustala w oparciu o informacje po-
chodzaca od stron, chyba ze jest ona znana sgdowi
z urzedu.

Z oczywistych wzgledow wprowadzona zmiana doty-
czy jedynie praw wiasnosci przemystowej (np. paten-
tu, znakow towarowych albo wzoréw przemystowych),
poniewaz tylko dla tych praw przewidziana jest proce-
dura uniewazniania.

Informacja o toczgcym sie postepowaniu
w przedmiocie uniewaznienia prawa

wylacznego

Ze wskazang powyzej zmiang koresponduje kolejna,
o charakterze formalnym wprowadzona przez Noweli-
zacje KPC. Do KPC dodano art. 736 § 5, ktory zobowig-
Zuje wnoszgcego wniosek o udzielenie zabezpieczenia
do uwzglednienia w nim informacji czy toczy sie, lub
toczyto sie postgpowanie w przedmiocie uniewaznie-
nia przedmiotowego prawa wytgcznego. W przypadku
braku wiedzy na ten temat, konieczne bedzie ztozenie
oswiadczenia o braku wiedzy o takim postepowaniu.

Wprowadzone zmiany majg na celu uzaleznienie udziele-

nia zabezpieczenia w sprawach wiasnosci intelektualnej
od tego czy istnieje prawdopodobienstwo uniewaznienia
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a six-month time limit for a party or participant in the
proceedings to petition for the award of security in in-
tellectual property cases. Importantly, the time limit
starts to run from the moment the infringement of
the business entity’s exclusive rights becomes known
- and not from the moment the infringer is identi-
fied. Time therefore plays a very important role here,
and the new rules force immediate action to be taken
against infringements that have occurred.

New circumstances examined by the court
when assessing the plausibility of claims

The Amendment of the CPC also includes changes in
the scope of circumstances examined by the court
when assessing the plausibility of claims upon the
award of security in an intellectual property case. Ar-
ticle 730(1) § (1) added to the CPC establishes the prin-
ciple to the effect that the court, in assessing the plau-
sibility of claims, also takes into account the likelihood
of the cancellation of an exclusive right in other pend-
ing proceedings. This circumstance is determined
by the court on the basis of information originating from
the parties, unless it is known to the court ex officio.

For obvious reasons, the introduced amendment only
applies toindustrial property rights(e.g. patents, trade-
marks or industrial designs), as only for these rights a
cancellation procedure is foreseen.

Information on pending proceedings
for the cancellation of an exclusive right

Another change of a formal nature introduced by the
Amendment of the CPC corresponds to the change
indicated above. Article 736 § 5 has been added to the
CPC, which requires the petitioner for security to in-
clude information on whether proceedings for the
cancellation of the exclusive right in question are,
have been, or were pending. In the absence of knowl-
edge of this, a declaration of lack of knowledge of such
proceedings will be required.

The amendments introduced are intended to make the
award of security in intellectual property cases condi-
tional on the likelihood of cancellation of the exclusive



prawa wytgcznego, na ktoére powotuje sie uprawniony
(wnioskodawca). Wraz z wprowadzonymi zmianami nale-
zy sie spodziewac, ze toczace sie postepowanie o unie-
waznienie, np. patentu, moze (ale nie musi) negatywnie
wptyng ¢ na decyzje o udzieleniu zabezpieczenia.

Obowigzkowe wystuchanie obowigzanego

Kolejng ze zmian wprowadzonych przez Nowelizacje
KPC jest dodanie do KPC art. 755 § 2(2), ktory stanowi,
ze obowigzkowe jest wystuchanie przez sad obowigza-
nego przed udzieleniem zabezpieczenia w sprawie wha-
snosci intelektualnej, chyba ze konieczne jest natych-
miastowe rozstrzygniecie wniosku.

Obowigzek wystuchania obowigzanego nie dotyczy
sposobow zabezpieczenia podlegajgcych wykonaniu
przez komornika sgdowego (np. zajecie przez komor-
nika sagdowego spornych towarow znajdujgcych sie
w magazynie obowigzanego) albo polegajgcych na
ustanowieniu zarzadu nad przedsiebiorstwem Iub
gospodarstwem rolnym. Ustanowienie tego wyjgtku
argumentowane jest ,potrzebq sprawnej realizacji ty-
tutu zabezpieczenia przez wtasciwy organ, z drugiej zas
strony - ryzyko powstania nieodwracalnych lub znacz-
nych szkod jest w tych przypadkach mniejsze niz przy
zakazie wprowadzania okreslonych produktow lub ustug
do obrotu, wzglednie przy zakazie publikowania okreslo-
nego rodzaju utwordw lub tresci”.

Jest to istotna zmiana wzgledem dotychczasowej re-
gulacji. W przewazajgcej wiekszosci spraw o udziele-
nie zabezpieczenia roszczen o naruszenie praw wia-
snosci intelektualnej (poza sprawami patentowymi)
sady orzekaty dotychczas ex parte, a wiec bez udziatu
obowigzanego.

Nowe zasady zaskarzania postanowien
0 udzielenie zabezpieczenia

Ostatnig, lecz bardzo istotng zmiang z zakresu poste-
powania zabezpieczajgcego wprowadzong przez No-
welizacje KPC sa nowe zasady zaskarzania postanowien
o0 udzielenie zabezpieczenia, a konkretniej zastgpienie
poziomego systemu zaskarzania - pionowym. Zmiana
ta dotyczy wszystkich postepowan zabezpieczajgcych,

a wiec nie tylko w sprawach wtasnosci intelektualne;j.
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right invoked by the right holder (the petitioner). Thus,
with the changes, it is to be expected that the pending
cancellation proceedings, concerning e.g. a patent,
may (but not necessarily) negatively affect the decision
to award security.

Mandatory hearing of the obligor

Another of the changes introduced by the Amendment
of the CCPis the addition of Article 755 § 2(2) to the CCP,
which provides that itis mandatory for the court to hear
the obligor before awarding security in an intellectual
property case, unless it is necessary to resolve the
petition immediately.

The obligation to hear the obligor does not apply to
methods of securing claims that are enforceable by a
bailiff (e.g. the bailiff's seizure of disputed goods in the
warehouse of the obligor) or that involve the estab-
lishment of administration over an enterprise or farm.
The establishment of this exception is argued on the
grounds of “the need for the competent authority to im-
plement the security title expeditiously and, on the other
hand, that the risk of irreparable or significant damage is
less in these cases than when prohibiting the marketing
of certain products or services or when prohibiting the
publication of a certain type of work or content”.

This is a significant change from the existing regula-
tion. In the overwhelming majority of cases for secur-
ing claims concerning infringement of intellectual
property rights (apart from patent cases), the courts
have so far ruled ex parte, i.e. without the participation
of the obligor.

New rules of challenging decisions
on the award of security

The last, but very important change in the field of securi-
ty proceedings introduced by the Amendment of the CPC
is the new rules for appealing against decisions on the
award of security, and more specifically the replacement
of the horizontal system of appealing with a vertical one.
This change applies to all proceedings to secure claims,
so not only in intellectual property cases.
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Dotychczas zazalenie na postanowienie w przedmio-
cie zabezpieczenia rozpoznawat sgd w sktadzie trzech
sedziow, ktory wydat zaskarzone postanowienie. No-
welizacja KPC wprowadzita nowe brzmienie art. 741 § 1
i § 2 KPC, ktory zasadniczo zmienia zasady zaskarza-
nia i wprowadza zasade, zgodnie z ktorg rozpoznanie
zazalen na postanowienie o zabezpieczeniu przeka-
zano sadowi drugiej instancji. Jak uzasadnia projekto-
dawca: W ten sposob jedna z najwazniejszych decyzji
w toku postepowania zostanie poddanakontroliprzezsqd
wyzszego szczebla”.

Dodatkowo, w przepisie wprost przewidziano mozli-
wosSC ztozenia zazalenia na postanowienie sadu roz-
poznajgcego sprawe co do istoty w drugiej instancji tj.
w przypadku, gdy sad ten wydat postanowienie o udzie-
leniu zabezpieczenia, orzekajgc w przedmiocie wnio-
sku o udzielenie zabezpieczenia po raz pierwszy.

Od kiedy obowigzujg nowe przepisy?

Nowe przepisy obowigzujg od 1 lipca 2023 r. Data jest
prosta do zapamietania, poniewaz doktadnie trzy lata
wczesniej (1 lipca 2020 r.) obowigzywac zaczety prze-
pisy normujgce odrebne postepowanie w sprawach
wiasnosci intelektualnej oraz orzekac¢ zaczety tzw. sady
wiasnosci intelektualnej. Przedmiotowe zmiany doty-
cza wszystkich wnioskéw o udzielenie zabezpieczenia
ztozonych po tej dacie, ale takze postepowan wszcze-
tych i niezakonczonych przed dniem wejscia w zycie
przedmiotowych przepiséw.

Karina Zielinska-Pigtkowska
adwokatka, associate w praktyce
Prawa Wtasnosci Intelektualnej

i Nowych Technologii w kancelarii CMS
advocate, asssociate in the
Intellectual Property and New
Technologies practice at CMS
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Until now, a complaint against a decision on the award
of security has been heard by a three-judge court,
which issued the decision under appeal. The Amend-
ment of the CPC introduced the new wording of Article
741§ 1and § 2 of the CPC, which fundamentally changes
the rules of appeal and introduces the principle that the
examination of complaints against a decision to award
security has been transferred to the court of second
instance. As the drafters of the act justify: “In this way,
one of the most important decisions in the course of the
proceedings will be reviewed by a higher court”.

In addition, the provision explicitly provides for the pos-
sibility of filing a complaint against the decision of the
court hearing the case on the merits at the second in-
stance, i.e. where the court hasissued a decision on the
petition for the award of security for the first time.

Since when the new legislation
is in force?

The new legislation became effective as of 1 July 2023.
The date is easy to remember, as exactly three years
earlier (1July 2020), legislation requlating separate pro-
ceedings in intellectual property cases came into force
and the so-called intellectual property courts started
to adjudicate. The amendments in question apply to
all petitions for security filed after that date, but also
to proceedings initiated and not concluded before the
date the given legislation entered into force.

Maksymilian Nasitowski

aplikant adwokacki, lawyer w praktyce
Prawa Wtasnosci Intelektualnej

i Nowych Technologii w kancelarii CMS
advocate trainee, lawyer in the
Intellectual Property and New
Technologies practice at CMS



Znaczenie sektora transportu
dla UE

System transportu ma kluczowe znaczenie dla europej-
skich przedsiebiorstw i globalnych tancuchow dostaw-
wnosi ok. 5 % do unijnego PKB i zapewnia zatrudnienie
ponad 10 milionom oséb w Europie. Odpowiada on za
prawie 25 % catkowitej liczby emisji na terenie Unii Eu-
ropejskiej, z czego zdecydowang wiekszos¢, bo az 71%
emisji generuje transport samochodowy. Branza trans-
portowa jest w ciggu kilku ostatnich lat przedmiotem
duzego zainteresowania ustawodawcy unijnego. Do
najwiekszych zmian nalezg, m.in.: objecie transportu
drogowego systemem EU ETS, stopniowe wprowadza-
nie zakazu sprzedazy samochoddw spalinowych, obni-
zenie wieku do zdobywania uprawnien do kierowania
pojazdami oraz rozwdj infrastruktury paliw alternatyw-
nych majgcej znaczenie dla rozwoju czystego transpor-
tu i redukcji emisji gazow cieplarnianych na terenie UE.

Legislacyjna uktadanka w zakresie
zréwnowazonego transportu

Jednym z celéw Europejskiego Zielonego tadu jest
ograniczenie do 90% emisji gazow cieplarnianych po-
chodzgcych z transportu. Narzedziem, ktére ma prze-
ksztatci¢ ambicje Europejskiego Zielonego tadu na
konkretne przepisy jest pakiet Fit for 55, czyli zestaw
wnioskow ustawodawczych majgcych na celu zmiang
ustawodawstwa w dziedzinie klimatu, energii i trans-
portu oraz wprowadzenie nowych inicjatyw ustawo-
dawczych, tak by dostosowac unijne przepisy do celow
klimatycznych UE. Pakiet ten zawiera przepisy dgzgce
do realizacji celu redukcji emisji o co najmniej 55% do
2030 roku. Czescia Fit for 55 jest Rozporzadzenie Par-
lamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/1804 z dnia
13 wrzesnia 2023 r. w sprawie infrastruktury paliw al-
ternatywnych (Alternative Fuels Infrastrucutre Regula-
tion - AFIR) i uchylenia Dyrektywy Parlamentu Europej-
skiego i Rady 2014/94/UE z dnia 22 pazdziernika 2014 r.
o tej samej nazwie (Alternative Fuels Infrastructure
Directive - AFID), ktéra okazata sie niewystarczajgca

dla osiggniecia celéw zapewnienia odpowiednio gestej
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AFIR - w kierunku czystego transportu
AFIR - towards clean transport

Importance of the transport sector
for the EU

The transport system is crucial to European business-
es and global supply chains - contributing around 5%
to EU GDP and providing employment for more than
10 million people in Europe. It accounts for almost
25% of total emissions in the European Union, the vast
majority of which (71%) is generated by car transport.
The EU legislator has taken a great deal of interest in
the transport sector over the past few years. The most
significant changesinclude: the inclusion of road trans-
port in the EU ETS, the gradual introduction of a ban
on the sale of combustion engine cars, the lowering of
the age for obtaining driving licences, and the develop-
ment of an alternative fuel infrastructure important for
the development of clean transport and the reduction
of greenhouse gas emissions within the EU.

Legislative jigsaw puzzle on sustainable
transport

One of the objectives of the European Green Deal is to
reduce greenhouse gas emissions from transport by
up to 90%. The tool to transform the ambitions of the
European Green Deal into specific legislation is the Fit
for 55 package, a set of legislative proposals to amend
climate, energy and transport legislation and introduce
new legislative initiatives to align EU legislation with
the EU's climate goals. This package contains provi-
sions aimed at meeting the target of reducing emis-
sions by at least 55% by 2030. Part of the Fit for 55 is
the Regulation of the European Parliament and of the
Council(EU)2023/1804 dated 13 September 2023 on the
deployment of alternative fuels infrastructure (Alterna-
tive Fuels Infrastructure Requlation - AFIR) and repeal-
ing Directive 2014/94/EU of the European Parliament
and of the Council of 22 October 2014 of the same name
(Alternative Fuels Infrastructure Directive - AFID), which
has proven to be insufficient to achieve the objectives of
providing sufficiently dense charging infrastructure for
newly registered electric cars across all Member States.
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infrastruktury tadowania nowo rejestrowanych samo-
chodow elektrycznych na terenie wszystkich panstw
cztonkowskich.

Obecnie, sektor transportu pozostaje w znaczniej mie-
rze zalezny od paliw kopalnych. Aby cele redukcji emisji
gazow cieplarnianych zostaty osiggniete zgodnie z zato-
zeniami Europejskiego Zielonego tadu, konieczne jest
zmniejszenie ich zuzycia. Do tego niezbedny jest jednak
rozwoj odpowiedniej infrastruktury paliw alternatyw-
nych, czyli odpowiedniej liczby punktow tankowania
i tadowania samochodow, samolotow i statkow. AFIR
okresla obowigzkowe krajowe wartosci docelowe do-
tyczace rozmieszczenia wystarczajgcej infrastruktury
paliw alternatywnych w UE dla pojazdéw drogowych,
pociggow, statkow i samolotow podczas postoju.
Ponadto AFIR okresla wspolng specyfikacje technicz-
ng i wymogi w zakresie informacji dla uzytkownikow
i dostarczania danych oraz wymogi dotyczace ptatnosci
w odniesieniu do infrastruktury pali alternatywnych.

Jako paliwa alternatywne AFIR rozumie paliwa lub zré-
dfa energii, ktore stuza, przynajmniej czesciowo, jako
substytut dla pochodzacych z surowej ropy naftowej
zrédet energii w transporcie i ktére moga potencjalnie
przyczyni¢ sie do dekarbonizacji transportu i poprawy
ekologicznosci sektora transportu, w tym wodor, energie
elektryczng, amoniak lub paliwa z biomasy i biopaliwa.

Wystarczajaca sie¢ infrastruktury

Gtéwnym zatozeniem AFIR jest zapewnienie dostepno-
§ci i uzytecznosci gestej i rozlegtej sieci infrastruktury
paliw alternatywnych do celéw tadowania i tankowania
pojazdow drogowych i statkow na terenie catej Unii
Europejskiej. Zgodnie z AFIR obowigzek zapewnienia
minimalnego zasiegu ogoélnodostepnych punktéw tado-
wania przeznaczonych dla pojazdéw bedzie spoczywat
na panstwach cztonkowskich.

W odniesieniu np. do tadowania lekkich pojazdéw
elektrycznych o napedzie bateryjnym poczawszy od
roku 2024 ogolnodostepna infrastruktura tadowania
dla samochoddéw osobowych i dostawczych bedzie
musiata zapewni¢ moc tadowania 1,3 kW na kazdy za-
rejestrowany w danym panstwie cztonkowskim samo-
chaod elektryczny. Ponadto od 2025 r., co 60 km wzdtuz
transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T) nalezy
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Currently, the transport sector remains largely depend-
ent on fossil fuels. In order for the greenhouse gas
reduction targets to be met in line with the European
Green Deal, it is necessary to reduce consumption.
However, the development of an adequate alternative
fuel infrastructure is essential for this, i.e. a sufficient
number of refuelling and recharging points for cars,
planes and ships. The AFIR sets mandatory national
targets for the deployment of sufficient alternative fuel
infrastructure in the EU for road vehicles, trains, ships,
and aircraft at rest. In addition, the AFIR sets common
technical specifications and requirements for user
information and data provision, and payment require-
ments for alternative fuel infrastructure.

AFIR understands alternative fuels as fuels or energy
sources that serve, at least in part, as a substitute for
crude oil-derived energy sources for transport and that
have the potential to contribute to the decarbonisa-
tion of transport and improve the environmental per-
formance of the transport sector, including hydrogen,
electricity, ammonia or biomass fuels and biofuels.

Sufficient infrastructure network

The main objective of AFIR is to ensure the availabil-
ity and usability of a dense and extensive network of
alternative fuel infrastructure for the charging and
refuelling of road vehicles and ships throughout the
European Union. Under the AFIR , the obligation to
ensure a minimum coverage of publicly accessible
charging points dedicated to vehicles will be imposed
on Member States.

For the charging of light battery-powered electric vehi-
cles from 2024 onwards, a publicly accessible charging
infrastructure for cars and vans will have to provide a
charging power of 1.3 kW for each electric car registered
in a Member State. Moreover, from 2025, fast charging
stations with a capacity of at least 150 kW must be in-
stalled every 60 km along the Trans-European Trans-
port Network (TEN-T). In contrast, by December 2030



zainstalowac¢ stacje szybkiego tadowania o mocy co
najmniej 150 kW. Natomiast stacje tadowanie dla elek-
trycznych pojazddw ciezkich, do grudnia 2030 r. powin-
ny by¢ rozmieszczone co 60 km wzdtuz sieci bazowej
TEN-T i co 100 km wzdtuz wiekszej sieci kompleksowej
TEN-T, przy czym do 2030 r. planowane jest osiggniecie
petnego pokrycia sieci.

W zakresie wodoru, AFIR przewiduje przede wszystkim
wdrazanie infrastruktury tankowania wodoru gazowe-
go, ze szczegolnym uwzglednieniem weztdw miejskich
i multimodalnych. Panstwa cztonkowskie powinny za-
pewnic¢, aby do dnia 31 grudnia 2030 r. ogélnodostepne
stacje tankowania wodoru rozmieszczone byty wzdtuz
bazowej sieci TEN-T, w odlegtosci nie wigkszej niz
co 200 km.

Ze wzgledu na zrdznicowanie sytuacji w terenie, catko-
wita moc poszczegdlnych stref tadowania ma by¢ do-
stosowana tak, aby mozna byto zwigkszy¢ maksymalna
odlegtos¢ miedzy strefami na odcinkach drég o bardzo
niskim natezeniu ruchu. W zakresie obstugi infrastruk-
tury fadowania pojazdow elektrycznych i tankowania
wodoru, dostepne beda rézne opcje ptatnoscii wyswie-
tlania cen, w tym ptatnos¢ elektroniczna. Wszystkie
ogdlnodostepne punkty fadowania i tankowania paliw
powinny przyjmowac instrumenty ptatnicze szeroko
stosowane w UE, w szczegdlnosci ptatnosci elektro-
niczne za pomocg terminali i urzadzen stosowanych do
ustug pfatniczych. Ceny stosowane przez operatoréw
ogolnodostepnych punktow tadowania powinny byc¢
rozsgdne, fatwo i w sposob przejrzysty porownywalne,
transparentne i niedyskryminacyjne.

AFIR wprowadza rowniez porownanie ceny jednostko-
wej okreslonych paliw alternatywnych i paliw konwen-
cjonalnych prezentowane na wszystkich odnosnych
stacjach paliw.

Na panstwach cztonowych bedzie spoczywac takze
zapewnianie minimalnego poziomu zasilania energig
elektryczng z lgdu zacumowanych w portach morskich
kontenerowcow i statkdéw pasazerskich, tak aby nie
musiaty one w tym czasie uzywac silnika, a takze za-
gwarantowanie zasilania energig elektryczng od dnia
1stycznia2025r. samolotdéw podczas postoju na wszyst-
kich stanowiskach lotu wykorzystywanych w ope-

racjach zarobkowego transportu lotniczego oraz od
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charging stations for electric heavy vehicles should
be located every 60 km along the TEN-T core network
and every 100 km along the larger TEN-T comprehen-
sive network, with full network coverage planned to be
achieved by 2030.

In terms of hydrogen, AFIR primarily envisages the
implementation of gaseous hydrogen refuelling in-
frastructure, with a focus on urban and multimodal
hubs. Member States should ensure that by 31 Decem-
ber 2030 publicly accessible hydrogen refuelling sta-
tions are distributed along the core TEN-T network at
distances not exceeding every 200 km.

Due to the varying situations on the roads, the total ca-
pacity of the particular charging zones is to be adjusted
so that the maximum distance between zones can be
increased on road sections with very low traffic. With
regard to the operation of electric vehicle charging and
hydrogen refuelling infrastructure, various payment
and price display options will be available, including
electronic payment. All public charging and refuelling
points should accept payment instruments widely used
in the EU, in particular electronic payments via termi-
nals and devices used for payment services. The prices
charged by operators of publicly accessible charging
points should be reasonable, easily and transparently
comparable, transparent and non-discriminatory.

AFIR also introduces a comparison of the unit price
of specific alternative fuels and conventional fuels,
presented at all relevant fuel stations.

It will also be the responsibility of member states to
provide a minimum level of shore power to container
ships and passenger ships moored in seaports so that
they do not need to use the engine during this time, and
to ensure that aircrafts are supplied with electricity
from 1 January 2025 while stationary at all flight sta-
tions used for commercial air transport operations, and
from 1January 2030 at all non-airport stations used for
commercial air transport operations. By 31 December
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dnia 1 stycznia 2030 r. we wszystkich stanowiskach
poza portem lotniczym wykorzystywanych w opera-
cjach zarobkowego transportu lotniczego. Do dnia 31
grudnia 2024 r. kazde panstwo cztonkowskie powinno
przygotowac i przekazac¢ Komisji projekt krajowych ram
polityki w zakresie rozwoju rynku w odniesieniu do paliw
alternatywnych w sektorze transportu i rozwoju odpo-
wiedniej infrastruktury.

Do dnia 31 grudnia 2027r., a nastepnie co dwa lata, kaz-
de panstwo cztonkowskie bedzie przedktgdac¢ Komisji
oddzielne sprawozdanie krajowe z postepow w sprawie
wykonania swoich krajowych ram polityki.

W zakresie obowigzkdéw sprawozdawczych, po wejsciu
AFIR w zycie do dnia 31 marca 2025r., a nastepnie do 31
marca kazdego kolejnego roku, panstwa cztonkowskie
beda zgtaszaty Komisji corocznie catkowitg zagregowa-
ng moc wyjsciowa fadowania, liczbe ogoélnodostepnych
punktéw tadowania, liczbe zarejestrowanych pojazdéw
elektrycznych o napedzie akumulatorowym oraz po-
jazdow hybrydowych typu plug-in znajdujgcych sie na
ich terytorium w dniu 31 grudnia poprzedniego roku.
W przypadku zaistnienia ryzyko nieosiggniecia przez
panstwo cztonkowskie celéw AFIR, Komisja moze zwro-
ci¢ sie do panstwa cztonkowskiego o podjecie dziatan
naprawczych.

AFIR a Polska

Zatozenia AFIR co do zakresu i szybkosci rozwoju infra-
struktury paliw alternatywnych sg ambitne, dlatego na
poziomie kazdego Panstwa Cztonkowskiego konieczne
staje sie stworzenie przyjaznych ram regulacyjnychire-
dukcja barier do rozbudowy stacji tadowania i tankowa-
nia paliw alternatywnych w wymiarze jaki zostat przewi-
dziany przez AFIR.

Aktualnie w Polsce flota samochodéw z napedem
elektrycznym jest stosunkowa niewielka. Jednak wraz
z rozwojem elektromobilnosci i pojawieniem sie na uli-
cach Polski coraz wiekszej ilosci samochodow z nape-
dem elektrycznym koniecznym stanie sie zwiekszenie
liczby i mocy stacji tadowania funkcjonujgcych w Polsce
wzdtuz sieci TEN-T. Rozwoj infrastruktury paliw alterna-
tywnych moze by¢ jednak utrudniony z uwagi na istnie-
jace w naszym kraju bariery systemowe, z ktoérych naj-
bardziej istotng wydaje sie ograniczona zdolnosc sieci
elektroenergetycznej do przyjecia nowych punktow
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2024, each Member State should prepare and submit
to the Commission a draft national policy framework
for market development with regard to alternative fuels
in the transport sector and the development of the rel-
evant infrastructure.

By 31 December 2027, and every two years thereaf-
ter, each Member State will submit to the Commission
a separate national report on the progress on the im-
plementation of its national policy framework.

In terms of reporting obligations, once AFIR enters into
force by 31 March 2025, and then by 31 March of each
subsequent year, Member States will report annually
to the Commission the total aggregated charging out-
put power, the number of publicly accessible charging
points, the number of registered battery electric vehi-
cles and plug-in hybrid vehicles on their territory on 31
December of the previous year. Where there is a risk of
a Member State not achieving the objectives of AFIR,
the Commission may request the Member State to take
corrective actions.

AFIR and Poland

The AFIR assumptions regarding the scope and speed
of development of alternative fuel infrastructure
are ambitious, and it becomes necessary to create
a friendly regulatory framework at the level of each
Member State and to reduce barriers to the develop-
ment of charging and refuelling stations for alternative

fuels to the extent envisaged by AFIR.

Currently, the fleet of electric cars in Poland is relative-
ly small. However, as electromobility grows, and more
and more electric cars appear on Polish streets, it will
become necessary to increase the number and capac-
ity of charging stations operating in Poland along the
TEN-T network. However, the development of alterna-
tive fuel infrastructure may be hampered by the system
barriers existing in our country, the most significant of
which appears to be the limited capacity of the electric-
ity grid to accommodate new points and, therefore, the
prolonged and difficult process of connecting charging



a przez to wydtuzony i utrudniony proces przytgczenia
stacji tadowania do sieci. Problem w praktyce moze
sprowadzac sie do wyznaczenia przez OSD punktow
przytaczenia nowych stacji fadowania w znacznej od-
legtosci od lokalizacji wyznaczonych zgodnie z wyma-
ganiami stawianymi przez AFIR oraz przerzucaniem na
inwestorow kosztow zwigzanych z realizacjg przytacza.

Tym samym dla zapewnienia realizacji wymogow zgod-
nie z AFIR konieczne staje sie uproszczenie na pozio-
mie krajowym procedur administracyjnych zwigzanych
z lokalizacjg i przytgczeniem do sieci nowych punktow
tadowania. Jest to element konieczny do rozpowszech-
nienia na terenie naszego kraju idei elektromobilnosci
i zwiekszenia floty samochodow z napedem elektrycz-
nym. Na chwile obecng wydaje sie jednak, ze AFIR
bedzie stanowit dla Polski olbrzymie wyzwanie, zaréwno
systemowe, jak i legislacyjne.

Znaczenie baterii dla transportu

W kontekscie przejscia na czysta energie nalezy wspo-
mnie¢ takze o rozwoju i produkcji baterii, stanowig-
cych kolejny kluczowy element europejskiego sektora
motoryzacyjnego. Unia Europejska przyjeta rownole-
gle Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) 2023/1542 z dnia 12 lipca 2023 r. w sprawie baterii
i zuzytych baterii, zmieniajgce dyrektywe 2008/98/WE
i rozporzadzenie (UE) 2019/1020. Przepisy obejmuja
caty cykl zycia baterii, od projektu do utylizacji produktu.
Maja one zastosowanie do wszystkich rodzajoéw sprze-
dawanych baterii, w tym baterii litowo-jonowych, wy-
korzystywanych w elektronicznych pojazdach. Rozpo-
rzadzenie okresla takze minimalne poziomy zawartosci
materiatow pochodzgcych z recyklingu dla baterii prze-
mystowych, a takze akumulatorow wykorzystywanych
w pojazdach elektrycznych, zawierajgcych kobalt, otow,
lit lub nikiel w masach czynnych.

Barttomiej Glgbinski
: adwokat, associate w praktyce
4 EnergetykiiInfrastruktury
w kancelarii CMS
advocate, asssociate in the Energy

and Infrastructure practice at CMS
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stations to the grid. The problem in practice may boil
down to the DSOs designating connection points for
new charging stations at a considerable distance from
the locations designated in accordance with the AFIR
requirements and passing the costs associated with
the connection onto investors.

Thus, in order to ensure the implementation of the AFIR
requirements, it becomes necessary to simplify at the
national level the administrative procedures related
to the location and grid connection of new charging
points. This is a necessary element to spread the idea
of electromobility in our country and increase the fleet
of electric cars. At the moment, however, it seems
that AFIR will pose a huge challenge for Poland, both
systemically and legislatively.

Importance of batteries for transport

In the context of the transition to clean energy, mention
should also be made of the development and produc-
tion of batteries, another key component of the Euro-
pean automotive sector. In parallel, the European Un-
ion adopted the Regulation of the European Parliament
and of the Council (EU) 2023/1542 dated 12 July 2023
concerning batteries and waste batteries, amending
Directive 2008/98/EC and Regulation (EU) 2019/1020.
The legislation covers the entire battery lifecycle, from
design to product disposal. It applies to all types of
batteries sold, including lithium-ion batteries used in
electronic vehicles. The regulation also sets minimum
levels of recycled content for industrial batteries, as
well as batteries used in electric vehicles, containing
cobalt, lead, lithium or nickel in the active mass.

Ewa Duzynska
aplikantka adwokacka
advocate trainee
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© Systemy monitorujgce pracownikdéw w pojazdach

Monitorowanie floty samochodow lub pojazdow wyko-
rzystywanych jako narzedzia pracy staje sie standardem
zaréwno w sektorze logistyki, jak i branzy motoryzacyj-
nej. O ile w wyjatkowych przypadkach pracodawca jest
zobowigzany do stosowania monitoringu lokalizacji, to
jednak zdecydowana wiekszos¢ przedsiebiorcow, chce
i planuje korzysta¢ z monitoringu. Dlatego znalezie-
nie wiasciwego i legalnego rozwigzania jeszcze przed
rozpoczeciem korzystania z geolokalizacji, czy kamer
w pojazdach jest kluczowe i wymaga odpowiedniego za-
stosowania przepisow krajowych i europejskich.

Podstawowe akty

Jezeli mamy do czynienia z monitoringiem to podsta-
wowym zrodtem prawnym bedg przepisy dotyczgce
danych osobowych, a w szczegdlnosci RODO' (dalej jako
,RODQ"). Dodatkowo jako pomocne nalezy wskazac¢ wy-
tyczne zarowno europejskiego (EROD) jak i krajowego
organu ds. ochrony danych osobowych (UODQ), ktorzy
wypowiadali sie w kwestii dopuszczalnosci stosowa-
nia GPS - lokalizacji w samochodach stuzbowych oraz
w pewnym zakresie rowniez co do stosowania innych
narzedzi (kamer) w pojazdach. Niezaleznie od wytycz-
nych, regulacji dot. danych osobowych, jezeli monito-
ring pojazdéw obejmuje pracownikéw (osoby zatrud-
nione na umowie o prace, powotane lub mianowane),
nalezy réwniez stosowac krajowe przepisy prawa pracy
tj. Kodeksu Pracy?(dalej jako ,KP").

Technologia monitoringu w pojazdach

Zanim jednak przejdziemy do konkretnych regut stoso-
wania monitoringu wynikajgcego z prawa, sprawdzmy
z jaka technologia w pojazdach mozemy sie mierzy¢
oraz czym sie ona charakteryzuje. Postugujgc sie pu-
blikacjg ,Praktyczny przewodnik po technologiach bez-
pieczenstwa opartych na wideo we flotach pojazdéw
uzytkowych” (,A practical guide to video-based safety
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a ochrona danych osobowych
Employees monitoring systems in vehicles
and personal data protection

Monitoring a fleet of cars or vehicles used as work tools
is becoming standard practice in both the logistics and
automotive sectors. While in exceptional cases the em-
ployer is obliged to use location monitoring, the vast
majority of companies desire and plan to use monitor-
ing. Therefore, finding the right and legal solution even
before using geolocation or in-vehicle cameras is cru-
cial and requires the correct application of national and
European legislation.

Basic acts

If we are dealing with monitoring, the primary legal
source will be the data protection regulations, and in
particular the GDPR' (hereinafter: “GDPR"). In addition,
the guidelines of both the European (EDPB) and the na-
tional data protection authority (DPA), who have com-
mented on the admissibility of use of GPS location in
company cars and, to a certain extent, also on the use
of other tools (cameras) in vehicles, should be seen as
helpful. Irrespective of the quidelines, if the monitoring
of vehicles involves employees (contracted, appointed
or nominated persons), the requlations on personal
data, the national labour legislation, i.e. the Labour
Code?(hereinafter: “LC"), must also be applied.

Vehicle monitoring technology

However, before we get into the specific rules for the
use of monitoring under the law, let us examine what in-
vehicle technology we may be dealing with and what its
characteristics are. Referring to the publication dated
June 2022 “A practical guide to video-based safety tech-
nologies in commercial vehicle fleets”, produced by the
Future of Privacy Forum (a non-profit organisation)
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technologies in commercial vehicle fleets”) z czerwca and Samsara, the three most popular tools are current-
2022 roku, opracowang przez Future of Privacy Forum ly considered to be:
(organizacja non-profit) oraz firme Samsara, za trzy a)basic dash cams - installed on the vehicle’s dash-

najpopularniejsze narzedzia obecnie uznawane sg:

a) podstawowe kamery samochodowe - instalowane na
desce rozdzielczej pojazdu lub przedniej szybie, uzy-
wane w celu aby rejestrowac obraz przed pojazdem
(kamery skierowane do przodu), aktywnos¢ na ze-
wnatrz i wewnatrz kabiny lub widok 360 stopni pojaz-
du i otaczajgcej go drogi; to najbardziej podstawowa
technologia rejestrujgca obraz, ale nie analizuje ona
ani nie przetwarza danych w celu wyciggniecia wnio-
skow z konkretnych zachowan kierujacego takich jak
ostre hamowanie lub nagte przyspieszanie;

b) systemy wykorzystujgce telematyke - co oznacza, ze
s to narzedzia, ktore nie tylko zbierajg i przesytaja
dane pojazdu i sposobu jazdy, ale takze umozli-
wiaja pozniejsze wykorzystanie danych zapisanych
w chmurze w podejmowaniu decyzji dotyczgcych
szkolenia kierowcow, zarzadzania paliwem czy pla-
nowania tras; zbierane dane dotyczg pojazdu np.
lokalizacji pojazdu, statusu i celu podrozy, czasu
i daty trasy, dane dotyczace jakosci jazdy np. prze-
kroczenia predkosci, gwattownosci przyspieszenia
i sposobu prowadzenia samochodu. Kamera wyposa-
zona w telematyke tg czy dane pojazdu i sposobu jazdy
z materiatem wideo, aby zapewni¢ wiecej kontekstu
wokot kazdego zdarzenia drogowego, dajac kierow-
com i menedzerom flot lepszy wglad w osiggi kierowcy
i pojazdu;

c)telematyka wykorzystujgcawideo w oparciu o sztucz-
ng inteligencje - jest to najbardziej zaawansowane
narzedzie; w przeciwienstwie do telematyki wideo,
o ktérej mowa powyzej (lit. b) wykorzystuje mozliwo-
sci przewidywania umozliwiajgc poprawe zachowa-
nia kierowcy i dostarczajgc powiadomieh w czasie
rzeczywistym o ryzykownych zachowaniach za kie-
rownicg np. gwattowne przyspieszenie. Powiadomie-
nia w czasie rzeczywistym umozliwiaja natychmia-
stowg informacje zwrotng, moggcg poméc kierowcy
dostosowac swoje zachowanie w danym momencie,
a tym samym proaktywnie przeciwdziata¢ niebez-

piecznym sytuacjom.

board or windshield, used to capture footage of the
road ahead (front-facing cameras), activity outside
and inside the cab or a 3602 view of the vehicle and
the surrounding road; this is the most basic technol-
ogy that captures material, but it does not analyse or
process the data to draw conclusions from specific
driving behaviour such as hard braking or sudden
acceleration;

b)video telematics systems - meaning that these are

tools that not only collect and transmit vehicle and
driving data, but also enable subsequent use of data
stored in the cloud for decision-making in driver
training, fuel management or route planning; the data
collected relates to the vehicle, e.g. vehicle location,
trip status and purpose, vehicle time and date, driv-
ing quality data such as speeding, sudden accelera-
tion and driving behaviour. The telematics-equipped
camera combines vehicle and driving data with video
footage to provide more context around each traffic
incident, giving drivers and fleet managers greater
insight into driver and vehicle performance;

c)Al-powered video telematics - this is the most so-

phisticated tool; unlike the video telematics men-
tioned above (point b), it uses predictive capabilities
to improve driver behaviour and provides real-time
notifications about risky driving behaviour (e.g. sud-
den acceleration). Real-time alerts provide immedi-
ate feedback that can help the driver to adapt his/her
behaviour at a given moment and thus proactively
counteract dangerous situations.
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Monitorowanie pod rzgdami RODO

Chociaz systemy bezpieczenstwa - a réwnoczesnie
monitoringu - oparte na rejestracji obrazu z lub dookota
pojazdu przynoszg obiecujgce korzysci dla przedsie-
biorcow z branzy motoryzacyjnej, stwarzajg one réw-
niez watpliwosci, czy wrecz zagrozenia z perspekty-
wy ochrony danych osobowych. Organizacje powinny
wdrozy¢ przemyslane i jak najlepsze praktyki w zakresie
prywatnosci i bezpieczenstwa, aby ztagodzi¢ ingeren-
cje w prywatnos$c i dobra osobiste pracownika (lub kon-
traktora) w czasie korzystania z systemow monitoruja-
cych. Wszystkie rozwigzania narzedzi monitorujgcych
w pojazdach, wskazane powyzej, zazwyczaj gromadzg
i przetwarzajg kilka rodzajéw danych. Moze zostac za-
rejestrowany wizerunek kierowcy lub wspotpasazera,
a nawet otoczenie dookota samochodu w tym pieszych.
Inne przetwarzane dane to trasa pojazdu, czy bardziej
zZtozone dane takie jak sposob kierowania pojazdem.

Powyzszy katalog danych, zawieraw sobie takze te dane,
ktore moga stanowic dane osobowe - czyli wskazujg na
tozsamosc osoby fizycznej. Wizerunek z pewnoscia sta-
nowi dane osobowe, jednak juz na przyktad informacja o
sposobie hamowania bedzie dang osobowa, jezeli potg-
czymy jg z innymi danymi (imie/nazwisko/e-mail), ktére
wskazg nam na tozsamosc¢ danej osobowy. Wspétcze-
$nie okreslenie tozsamosci danej osoby za kierownicag
nie jest takie trudne dla dealera samochodowego (np.
za sprawg umowy sprzedazy lub ze wzgledu na dodatko-
we aplikacje, ktore fgcza sie z systemem samochodo-
wym). Pracodawca takze zdecydowanie bedzie wiedziat
komu przekazuje w uzytkowanie samochod stuzbowy.

Dlatego pracodawcy stosujgc takie rozwigzania prze-
twarzajgce bez watpienia dane osobowe, powinni za-
dbac¢ 0 zgodnosc¢ z przepisami RODO. Przede wszystkim
nawet samo przechowywanie danych osobowych wyma-
ga wskazania przez pracodawce podstawy prawnej.
Monitorowanie, w tym pracownikéw, odbywa si¢ najcze-
Sciej na podstawie uzasadnionego interesu administra-
tora (tutaj pracodawcy). Nalezy jednak pamietac, ze zbyt
agresywne formy monitoringu (np. kamera nakierowana
na pracownika dziatajgca w sposoéb ciggty), nie znajduja
w naszej ocenie uzasadnienia. W zwigzku z tym, kazda
forma monitoringu pojazdu powinna zostac¢ uprzednio
poddana prawniczej analizie - tzw. testowi rownowagi
(ang. legitimate interest assessment). Kolejnym waznym
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Monitoring under GDPR

While security systems - and, at the same time, moni-
toring - based on the recording of images from or
around a vehicle provide promising benefits to auto-
motive businesses, they also raise concerns or even
risks from a personal data protection perspective. Or-
ganisations should implement thoughtful privacy and
security best practices to mitigate the intrusion into
an employee’s (or contractor’s) privacy and personal
assets when using monitoring systems. All of the in-
vehicle monitoring tool solutions identified above
typically collect and process several types of data.
The image of the driver or co-passenger or even the
environment around the car including pedestrians may
be recorded. Other data processed include the
vehicle’s route and even more complex data, such as
how the vehicle is driven.

The above catalogue of data also includes data which
may constitute personal data - i.e. which makes it pos-
sible to identify an individual. An image certainly con-
stitutes personal data, but information on the manner
of braking, for example, will be personal data if we com-
bine it with other data (name/surname/e-mail) which
indicate the identity of the individual. Nowadays, it is
not so difficult for a car dealer to determine the iden-
tity of a person behind the wheel (e.g. through a sales
contract or because of additional applications that
connect to the car system). Similarly, the employ-
er will definitely know to who is handing over the
use of a company car.

Therefore, employers should take into account the pro-
visions of the GDPR when applying such solutions that
undoubtedly process personal data. First of all, even
the mere storage of personal data requires the employ-
er to indicate the legal basis for such storage. Monitor-
ing, including of employees, is most often done on the
basis of the legitimate interest of the controller (here
the employer). However, it should be borne in mind that
overly aggressive forms of monitoring (e.g. a camera
directed at an employee and operating continuously),
will not be justified. Therefore, any form of vehicle moni-
toring should first be the subject of a legal analysis - the
so-called ‘legitimate interest assessment’ balance test.
Another important aspect under the GDPR will be the



aspektem z RODO bedzie wypetnienie obowigzku in-
formacyjnego (art. 13/14 RODO), czyli wtasciwe poin-
formowanie osob, ktore beda objete monitoringiem
o przetwarzaniu ich danych osobowych i to koniecznie
przed zastosowaniem wobec nich monitoringu. Zasa-
dy z RODO bedag miaty zastosowanie nie tylko do pracow-
nikéw, ale kazdej osoby fizycznej objetej monitoringiem.

W sytuaciji, jesli wykorzystujemy kamere samochodowa
wytgcznie na wypadek ewentualnego zdarzenia drogo-
wego w tym kolizji i nie nagrywa ona ani ruchu w sposéb
ciggly ani oséb bedacych blisko drogi, przepisy wskaza-
ne powyzej moga nie mie¢ zastosowania tak dtugo jak
nie bedg przetwarzac¢ danych osobowych®.

Perspektywa Kodeksu Pracy

Korzystanie z monitoringu w pojezdzie w stosunku do
pracownika bedzie wigza¢ sie z koniecznos$cig zapo-
znania sie i zastosowania przez pracodawce rowniez
przepisow z KP.

Przede wszystkim, pracodawca jest ograniczony przez
KP co do celu, w jakim moze zastosowac dang forme
monitoringu. Ustawodawca wskazuje, ze monitoring
wizyjny (umieszczenie kamer w zakfadzie pracy) powin-
no wypetni¢ przynajmniej jeden z ponizszej listy celow:
zapewnienie bezpieczenstwa pracownikéw, ochrona
mienia, kontrola produkcji lub zachowania w tajemnicy
informacji, ktorych ujawnienie mogtoby narazi¢ praco-
dawce na szkode. Nie jest jednak jasne, czy ,zaktadem
pracy” mozna nazwac pojazd - bedzie to prawdopo-
dobnie zalezato od specyfiki danego stanowiska pracy
i sposobu uzywania pojazdu, a takze od zakresu nagran
z kamer. Natomiast inne cele zostaty wskazane przy
wprowadzaniu i stosowaniu tzw. innych form monitorin-
gu, ktérym moze by¢ system GPS. Kodeks Pracy w tym
wypadku okresla nastepujgce cele: zapewnienie orga-
nizacji pracy umozliwiajacej petne wykorzystanie cza-
su pracy oraz wtasciwe uzytkowania udostepnionych
pracownikowi narzedzi pracy.

Oczywiscie o powyzszych celach pracodawca jest zo-
bowigzany poinformowac pracownika, a takze o zakresie
zbieranych danych (np. trasa pojazdu, dtugos¢ przerw,
predkos$¢) oraz sposobie zastosowania monitoringu.
Istotnym krokiem jest koniecznos¢ przekazania informac;ji

0 monitoringu na pismie pracownikowi (dobrg praktyka
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fulfilment of the information obligation (Article 13/14
GDPR), i.e. properly informing the persons who will be
subject to the monitoring - which must be done before
the monitoring is applied to them. The principles from
the GDPR will apply not only to employees, but to any
individual subject to monitoring.

In a situation where you only use a car camera for a pos-
sible traffic incident, including a collision, and it does
not record either traffic continuously or people close to
the road, the provisions indicated above may perhaps
not apply as long as they do not process personal data“.

Labour Code perspective

The use of in-vehicle monitoring in relation to an em-
ployee will require that the employer also be aware of
and apply the provisions of the Labour Code.

First of all, the employer is limited by the Labour Code
as to the purpose for which it can use a particular form
of monitoring. The legislator indicates that video sur-
veillance (the placement of cameras in the workplace)
should fulfil at least one of the following purposes: to
ensure the safety of employees, to protect property,
to control production or to keep confidential informa-
tion the disclosure of which could expose the employ-
er to harm. However, it is not clear whether a vehicle
can be called a ‘workplace’ - this will likely depend on
the specifics of the job and how the vehicle is used, as
well as the extent of the camera footage. In contrast,
other purposes have been indicated for the introduc-
tion and use of so-called other forms of monitoring,
which may be a GPS system. In this case, the Labour
Code specifies the following objectives: to ensure
the organisation of work that allows full use of work-
ing time and the proper use of the work tools provided
to the employee.

Of course, the employer is obliged to inform the em-
ployee about the above purposes, but also about the
scope of the collected data(e.qg. vehicle route, length of
breaks, speed) and how the monitoring will be applied.
An important step is that the monitoring information
must be provided in writing to the employee (a good
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bedzie podpisanie przez pracownika, ze zapoznat sie
z zasadami dotyczacymi monitoringu). Pracodawca za-
mieszcza te informacje najpdzniej 2 tygodnie przed
uruchomieniem monitoringu w uktadzie zbiorowym pra-
cy, regulaminie pracy lub obwieszczeniu - w zaleznos$-
ci, ktéry zdokumentow u niego obowigzuje. Jezeli dany
przedsigbiorca posiada zwigzki zawodowe - konsultacje
beda niezbedne. Co wiecej, KP wskazuje, ze przestrzen
monitorowana powinna zosta¢ oznaczona - np. poprzez
zamieszczenie oznaczen graficznych na/w samochodzie.
Majac na wzgledzie prywatnosc pracownikow wskazuje
sie, ze taki monitoring nie moze naruszac¢ dobr osobi-
stych pracownika, co w przypadku np. stosowania ka-
mer w pojazdach moze by¢ nie lada wyzwaniem, choc¢by
ze wzgledu na kwestie wykorzystywania samochodu
stuzbowego do celéw prywatnych. Dlatego warto roz-
wazy¢ wprowadzenie zastrzezenia, ze samochod stuz-
bowy nie bedzie wykorzystywany do celow prywatnych
lub umozliwi¢ pracownikowi wytgczenie lokalizacji/ka-
mery/systemdw monitorujgcych.

Na marginesie, jesli samochod flotowy lub samochaéd stuz-
bowy nie bedzie narzedziem pracy, przepisy KP w zakre-
sie monitoringu nie bedg miaty zastosowania.

Réwnowaga przede wszystkim

Rozwigzania technologiczne majgce na celu monito-
rowanie pojazdow, w szczegdlnosci tych, z ktorych ko-
rzystajg pracownicy, powinny zosta¢ poddane rzetelnej
analizie faktycznej i prawnej. Takie podejscie ma na
celu ochroneg praw i wolnosci danej osoby, w tym prawa
do prywatnosci. Jednoczesnie, zminimalizuje ryzyko
sankcji prawnych, na ktore pracodawca moze sie nara-
zi¢ zwigzku z naruszaniem RODO i/lub przepisow KP - co
moze by¢ bardzo dotkliwe. Dlatego istotne jest zacho-
wanie proporcjonalnosci i zdrowego rozsgdku - przede
wszystkim - a nastepnie wypetnienie obowigzkow wy-
nikajacych z regulacji o ochronie danych osobowych
i prawa pracy.

Magdalena Zajecka
radczyni prawna, associate w praktyce

Prawa Wtasnosci Intelektualneji Nowych

Technologii w kancelarii CMS
attorney-at-law. associate in the
Intellectual Property and New
Technologies practice at CMS
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practice would be for the employee to sign that he/
she has read the monitoring policy). The employer will
include this information in the collective agreement,
work regulations or a notice - depending on which doc-
ument applies - at least 2 weeks before the monitoring
starts. If the companyin question has trade unions, con-
sultation will be necessary. Moreover, the Labour Code
indicates that the monitored space should be marked,
e.g. by placing graphic markings on/in the car.

In terms of employee privacy, it is important to note
that monitoring must not infringe on the employee’s
personal rights, which can be a challenge when using
in-car cameras, for example, because of the issues of
using a company car for private purposes. Therefore, it
is worth considering introducing a disclaimer that the
company car will not be used for private purposes or
allowing the employee to disable the location/camera/
monitoring systems.

As an aside, if the fleet car or company car is not a work
tool, the monitoring provisions of the Labour Code will
not apply.

Balance above all

Technological solutions for monitoring vehicles, par-
ticularly those used by employees, should be subject to
a solid factual and legal analysis. Such an approach is
aimed at protecting the rights and freedoms of the in-
dividual concerned, including the right to privacy. At the
same time, it will minimise the risk of legal sanctions
to which the employer may be exposed in connection
with violations of the GDPR and/or the provisions of
the Labour Code - which sanctions can be very severe.
Therefore, it is important to maintain proportionality
and common sense - foremost - and then to comply
with the obligations under data protection regulations
and labour law.

Dominika Tyc

aplikantka adwokacka, lawyer w praktyce
Prawa Wtasnosci Intelektualneji Nowych
Technologii w kancelarii CMS

advocate trainee, lawyer in the
Intellectual Property and New

Technologies practice at CMS



02 Prawo / Law 215

PRZYPISY / FOOTNOTES

1. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/679 z dnia 27 kwietnia 2016 r. w sprawie ochrony oséb
fizycznych w zwigzku z przetwarzaniem danych osobowych i w sprawie swobodnego przeptywu takich danych oraz
uchylenia dyrektywy 95/46/WE (ogdlne rozporzadzenie o ochronie danych). / Regulation (EU) 2016/679 of the
European Parliament and of the Council of 27 April 2016 on the protection of natural persons with regard to the
processing of personal data and on the free movement of such data, and repealing Directive 95/46/EC (General
Data Protection Regulation).

2. Ustawa z dnia 26 czerwca 1974 r, Kodeks Pracy, Dz. U. 2022. 151 z pdzn. zm. / Act of 26 June 1974, Labour Code,
Journal of Laws 2022, 151, as amended.

3. FPF-Samsara-White-Paper.pdf

4. Wytyczne EROD Guidelines 3/2019 on processing of personal data through video devices (Version 2.0) (str. 12).
EDPD Guidelines 3/2019 on processing of personal data through video devices (Version 2.0) (p. 12).

CMS

law-tax-future

C M S jest firmg zorientowang na przysztos¢. Dzieki 79 biurom w ponad 40 krajach i wspotpracy z ponad
5000 prawnikéw na calym $wiecie, tgczymy doglebne zrozumienie rynku lokalnego z globalnym spojrzeniem,
co daje nam mozliwo$¢ nie tylko dostrzezenia nadchodzacych trenddw, ale takze ich ksztaltowania. W $wie-
cie nieustannie przys$pieszajacych zmian, w ktérym technologia odgrywa coraz wieksza role we wdrazaniu
globalnych strategii, nasze precyzyjne, skoncentrowane na biznesie doradztwo pomaga klientom, niezaleznie
od ich wielkos$ci, pewnie stawia¢ czola przysziosci. JesteSmy zanurzeni w Swiecie klientéw, a ich interesy

i priorytety znajduja sie w centrum naszych dziatan. Nasi prawnicy sg prawdziwymi ekspertami

w swoich dziedzinach, a ich pogtebiona, szczegétowa wiedza nie ma sobie réwnych. Zawsze staramy sie
mysle¢ perspektywicznie. Mamy umiejetnos$¢ przewidywania prawdopodobnych wyzwan, dziatania w szybkim
tempie i opracowywania innowacyjnych rozwigzan.

Jeste$my jedna z najwiekszych i najbardziej doswiadczonych miedzynarodowych kancelarii w Polsce — dziala-
my na polskim rynku od ponad 25 lat. W biurach CMS w Warszawie i Poznaniu pracuje ponad 200 prawnikoéw,
ktorzy doradzajg klientom dzialajgcym we wszystkich kluczowych sektorach gospodarki. Jeste$my regularnie
nagradzani w polskich i miedzynarodowych rankingach, co najlepiej oddaje prestiz i skale naszej wiedzy, naj-
wyzszg jakos$¢ i dopasowane rozwigzania prawne, ktére oferujemy naszym klientom.

C M S is a future facing firm. With 79 offices in over 40 countries and 5,000+ lawyers worldwide, we com-
bine deep local market understanding with a global overview, giving us the ability not only to see what's
coming, but to shape it. In a world of ever-accelerating change where technology is increasingly important
in the deployment of global strategies, our clear, business-focused advice helps clients of every size to face
the future with confidence. We're immersed in your world. Your interests and priorities are at the heart of
what we do. Our lawyers are genuine experts in their fields, with a grasp of detail that's second to none.
Our next-generation mindset is woven into all we do. It means we can anticipate the likely challenges,
accelerate our pace and create the space to develop innovative solutions.

We are one of the largest and most experienced international law firms in Poland - we have been operating
on the Polish market for more than 25 years. CMS’s Warsaw and Poznan offices employ more than 200 lawyers,
who advise clients operating in all key sectors of the economy. We are regularly awarded in Polish and inter-
national rankings, which best reflects the prestige and scale of our knowledge, highest quality and tailored

legal solutions we offer our clients.
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Zmiany 2023

SLIM VAT 3
Zlagodzenie sankcji VAT

03 Podatki / Taxes

S Amendments 2023

SLIM VAT 3
Mitigation of VAT sanctions

Zmiany w zakresie sankcji VAT weszty w zycie 6 czerw-
ca 2023 r. i sg konsekwencjg wyroku TSUE w sprawie
C-935/19. W wyroku tym Trybunat stwierdzit, ze polskie
przepisy sa niezgodnie z prawem unijnym w zakresie,
w jakim pozwalajg na automatyczne naktadanie 20%
sankcji VAT, bez rozréznienia sytuacji, w ktorych nie-
prawidtowos¢ w rozliczeniu VAT wynika z btedu i nie
jest zwigzana z oszustwem podatkowym i narazeniem
naleznosci podatkowych na uszczuplenie od takich,
w ktorych mozna sie doszukac ztej wiary.

The changesto VAT sanctions came into force on 6 June
2023 and are a consequence of the CJEU judgment in
Case C-935/19. In that judgment, the Court stated that
the Polish legislation is incompatible with EU law to the
extent that it allows for the automatic application of
a 20% VAT sanction, with no distinction being made be-
tween situations in which aninaccuracy in a VAT settle-
ment is the result of an error and is not related to tax
fraud and the exposure of tax receivables to loss, and
those in which bad faith can be found.

Na skutek nowelizacji, organy podatkowe przy wy-
mierzeniu sankcji VAT beda mogty uwzgledni¢ m.in.
okolicznosci sprawy, charakter, wage i czestotliwosc
naruszenia, kwoty nieprawidtowosci, czy dziatania
podjete przez samego podatnika w celu usunigcia

nieprawidtowosci.

As aresult of the amendment, the tax authorities, when
imposing VAT sanctions, will be able to take into ac-
count, inter alia, the circumstances of the case, the
nature, gravity, and frequency of the infringement, the
amount of the irreqularity or the actions taken by the
taxpayer himself to rectify the irregularity.
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W praktyce oznacza to, ze sankcje nie beda ustalane ry-
czattowo, lecz w wysokosci do gornej granicy 15%, 20%
lub 30%, a przy ustalaniu ich wysokosci organ bedzie
zobowigzany do uwzglednienia okreslonych przestanek
(miarkowanie sankcji). Tym samym, mozliwe bedzie np.
wymierzenie sankcji w wysokosci 1%. Jednoczesnie,
w zakresie, w jakim nieprawidtowos¢ byta skutkiem
celowego dziatania podatnika lub jego kontrahenta,
o ktérym podatnik miat wiedze, mozliwe bedzie natoze-
nie sankcji 100%.

Zmiany majg zastosowanie rowniez do postepowan
podatkowych, kontroli podatkowych lub kontroli cel-
no-skarbowych, wszczetych i niezakonczonych przed
dniem wejscia w zycie ustawy.

Likwidacja formalnego wymogu posiadania
faktury dokumentujacej WNT

Do istotnych zmian wprowadzonych w ramach Slim
VAT 3, nalezy zmiana zasad rozliczania wewnatrzw-
spolnotowego nabycia towaru w sytuacji, gdy nabywca
otrzymuje fakture dokumentujgcg WNT po uptywie
3 miesiecy od powstania obowigzku podatkowego
z tego tytutu.

W stanie prawnym obowigzujgcym do konca czerwca
2023 r. w przypadku otrzymania faktury dokumentu-
jacej WNT po uptywie 3 miesiecy, podatnicy, ktorzy
wczesniej - w okresie w ktérym powstat obowigzek
podatkowy z tytutu WNT - wykazali VAT nalezny i odli-
czyli go jako VAT naliczony, byli zobowigzani do obni-
zenia VAT naliczonego za ten trzeci miesigc. Nastep-
nie, jezeli otrzymali fakture po uptywie tych trzech
miesiecy, mogli podwyzszy¢ swoj podatek naliczony w
rozliczeniu za okres, w ktorym wykazali z tytutu WNT
podatek nalezny.

Nowelizacja eliminuje wymog otrzymania faktury doku-
mentujgcej WNT w terminie trzech miesiecy od uptywu
miesigca, w ktérym w odniesieniu do nabytych towa-
row powstat obowigzek podatkowy, w celu odliczenia
podatku naliczonego z tytutu tego nabycia. W konse-
kwencji, podatek naliczony i nalezny z tytutu WNT moz-
na rozliczy¢ w tym samym okresie rozliczeniowym, bez
koniecznosci spetnienia dodatkowych warunkéw.
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In practice, this means that sanctions will no longer be
set at a flat rate, but up to an upper limit of 15%, 20%
or 30%, and the authority will be obliged to take into ac-
count certain premises when determining their amount
(mitigation of sanctions). Thus, it will be possible, for
example, to impose a sanction of 1%. At the same time,
to the extent that the irregularity was the result of
a deliberate action of the taxpayer or its counterparty,
of which the taxpayer had knowledge, it will be possible
to impose a sanction of 100%.

The amendments also apply to tax proceedings, tax in-
spections, or customs and fiscal inspections initiated
and not concluded before the date of entry into force
of the Act.

Elimination of the formal requirement
to have an invoice documenting the intra-
-Community acquisition of goods (ICAG)

Among the significant changes introduced under Slim
VAT 3, there is a change to the rules for settlement of
intra-Community acquisitions of goods in a situation
where the purchaser receives an invoice documenting
ICAG more than 3 months after the tax obligation on this
account arose.

According to the tax legislation in force until the end of
June 2023, if an invoice documenting an intra-Commu-
nity acquisition of goods was received after the lapse
of 3 months, taxpayers who had previously - in the pe-
riod in which the tax liability for the intra-Community
acquisition arose -reported output VAT and deducted it
as input VAT, were obliged to reduce the input VAT
for this third month. Subsequently, if they received
the invoice after those three months, they were able
to increase their input tax in the return for the period
in which they reported output VAT under the ICAG.

The amendment eliminates the requirement to receive
an invoice documenting ICAG within three months of
the end of the month in which the tax liability arose in
respect of the acquired goods, in order to deduct the
input tax on that acquisition. Consequently, input tax
and output tax on ICAG can be settled in the same ac-
counting period without the need to meet additional
conditions.



Zasady dotyczace kursu wilasciwego
dla faktur korygujacych

Wprowadzone zostaty zasady stosowania wtasciwego
kursu dla faktur korygujgcych wystawionych do faktur
pierwotnych w walucie obcej.

Zardéwno przy korekcie zmniejszajgcej (in minus), jak
i przy korekcie zwiekszajacej (in plus) stosowany be-
dzie co do zasady kurs z faktury pierwotnej. Natomiast
w przypadku, gdy podatnik wystawi zbiorcza fakture ko-
rygujaca dokumentujgca udzielenie opustu lub obnizki
ceny, bedzie mogt dokonac¢ przeliczenia wedtug kur-
su $redniego danej waluty ogtoszonego przez NBP na
ostatni dzien roboczy poprzedzajgcy dzien wystawienia
faktury korygujacej(lub ostatni kurs wymiany opubliko-
wany przez EBC), tj. nie bedzie musiat stosowac pier-
wotnego kursu w odniesieniu do kazdej z korygowanych
transakcji. Zasady w zakresie zbiorczej korekty dotycza
réwniez nabywcow bedgcych podatnikami (WNT, im-
port ustug, odwrotne obcigzenie), otrzymujgcych opust
lub obnizke ceny od kontrahenta, ktéry wystawi na jego
rzecz zbiorcza fakture korygujaca.

GRUPY VAT

0d poczatku 2023 roku podatnicy VAT majg mozliwosc
dokonywania rozliczen z podmiotami w ramach tzw.
Grupy VAT, czyli przewidzianego w Dyrektywie VAT mo-
delu rozliczania, w ktorym za jednego podatnika VAT
mozna uznac grupe powigzanych ze sobg podmiotdéw.

Wprowadzenie do polskiego systemu prawnego grupy
VAT, to krok w dobrym kierunku - utworzenie grupy VAT
moze bowiem przynies$¢ znaczace korzysci podmiotom
wchodzacym w jej sktad, w szczegdlnosci w zakresie
uproszczenia rozliczeh pomiedzy jej cztonkami oraz
zwiekszenia efektywnosc finansowej wspotpracy zin-
nymi podmiotami z grupy (w przypadku np. podmiotéw
prowadzacych dziatalno$¢ zwolniong z VAT).

Chociaz wdrozenie grupy VAT wigze sie z wystgpieniem
duzych korzysci, nalezy podkresli¢, ze jest to proces
ztozony, do ktérego nalezy sie przygotowa¢ zarowno
pod wzgledem prawnym (spetnienie szeregu warun-

kow), ksiegowym i organizacyjnym, jak rowniez pod
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Exchange rate rules for correction
invoices

New guidelines have been established regarding the
application of exchange rates for correction invoices
that correspond to original invoices made in foreign
currencies.

As ageneral rule, both the rate from the original invoice
will be used for in minus and in plus corrections. On
the other hand, when the taxpayer issues a collective
correction invoice documenting the discount or price
reduction, he will be entitled to convert at the average
exchange rate of the currency in question announced
by the National Bank of Poland (NBP)on the last working
day preceding the day on which the correction invoice
was issued (or the last exchange rate published by the
ECB), i.e. he will not have to apply the original rate to
each of the adjusted transactions. The rules on collec-
tive adjustment also apply to taxable purchasers (ICAG,
import of services, reverse charge)receiving a discount
or price reduction from a counterparty who issues
a collective adjusted invoice in their favour.

VAT GROUPS

From the beginning of 2023, VAT taxpayers have the
possibility of making settlements with entities within
the so-called VAT Group, i.e. the settlement model pro-
vided for in the VAT Directive, in which a group of related
entities may be deemed to be a single VAT taxpayer.

The introduction of a VAT group in the Polish legal sys-
tem is a step in the right direction - the establishment
of a VAT group may bring significant benefits to its
members, in particular in terms of simplifying settle-
ments between its members and increasing the finan-
cial efficiency of cooperation with other entities in the
group (in the case of, for example, entities carrying out
activities exempt from VAT).

Although the implementation of a VAT group is associ-
ated with major benefits, it should be pointed out that
it is a complex process for which preparations need
to be made both in legal terms (fulfilling a number of
conditions), accounting and organisational terms, and
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kgtem wykorzystania odpowiednich narzedzi informa-
tycznych i wykorzystania systemow. Mimo wad, jest to
rozwigzanie, ktére warto rozwazy¢, szczegolnie w przy-
padku funkcjonowania w ramach grupy kapitatowe;j.

PRZEPISY KSeF OBOWIAZUJACE
OD 1 WRZESNIA 2023 R.

Mimo ze ustawa wprowadzajgca obligatoryjny KSeF
dla wiekszosci podatnikdw wejdzie zasadniczo w zycie
od 1lipca 2024 r. to w drodze wyjatku czes¢ przepisoéw
obowiagzuje juz od 1wrzesnia 2023 r.:

Zmiany w fakturach korygujgcych

Podatnicy korzystajgcy obecnie z dobrowolnego KSeF
i wystawiajgcy faktury korygujace majg obowigzek
wskazywania w nich nowego elementu - numeru iden-
tyfikujgcego KSeF faktury korygowanej. Obowigzek do-
tyczy faktur, ktore zostaty wystawione w ramach KSeF.
Obowigzek nie bedzie dotyczyt faktur korygujgcych
wystawianych do faktur korygowanych, dla ktérych nie
zostat nadany numer identyfikujgcy KSeF.

Zmiany w fakturach zaliczkowych
i rozliczeniowych (koncowych)

Nowym obowigzkowym elementem faktur rozliczenio-
wych (koncowych) oraz ostatniej z faktur zaliczkowych
(gdy wystawiono wiecej niz jedna fakture zaliczkowa,
a faktury te obejmuja tgcznie catg zaptate) sg numery
identyfikujgce faktury zaliczkowe w KSeF. W przypad-
ku, gdy faktura byta wystawiana poza KSeF podatnik
jest natomiast zobowigzany do wskazania na dokumen-
cie numeru tej faktury.

0d 1 wrzesnia 2023 r. wprowadzone zostajg réwniez
uproszczenia dotyczgce faktur zaliczkowych. Dotych-
czas, podatnicy dokonujgcy sprzedazy, ktorzy otrzymali
zaliczke na jej poczet byli zobowigzani do wystawienia
faktury zaliczkowej nie pozniej niz do 15. dnia miesigca
nastepujgcego po miesigcu, w ktorym otrzymat catosc
lub czesc¢ zaptaty od nabywcy. Zgodnie z nowymi regula-
cjami, w przypadku, gdy zaptata miata miejsce w miesig-
cu dokonania sprzedazy, brak jest obowigzku wystawie-
nia faktury zaliczkowej. Dodatkowo, jezeli zww. powodu
nie wystawia sie faktury zaliczkowej, a data sprzedazy
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in respect of the use of appropriate IT tools and sys-
tems. Despite the disadvantages, it is a solution worth
considering, especially when operating within a group.

KSeF PROVISIONS APPLICABLE
FROM 1 SEPTEMBER 2023.

Although the law introducing the mandatory KSeF for
most taxpayers will generally enter into force from
1 July 2024, by way of exception, some provisions are
already applicable from 1 September 2023:

Changes to corrective invoices

Taxpayers currently using the voluntary KSeF and issu-
ing correction invoices are required to indicate a new
element in the invoice - the KSeF identification num-
ber of the corrected invoice. The obligation applies to
invoices that have been issued under KSeF. The obliga-
tion will not apply to correction invoices issued to cor-
rected invoices for which no KSeF identification num-
ber has been assigned.

Changes to advance and settlement
(final) invoices

A new compulsory element for settlement (final) in-
voices and the last of the advance invoices(where more
than one advance invoice has been issued and these
invoices cover the entire payment together) are the
KSeF identification numbers for the advance invoices.
If the invoice was issued outside KSeF, the taxpayer is
instead obliged to indicate the number of this invoice
on the document.

From 1 September 2023, simplifications are also intro-
ducedforadvanceinvoices. Untilnow, taxpayers making
a sale who received an advance payment were obliged
to issue an advance invoice no later than the 15th of the
month following the month in which they received all or
part of the payment from the buyer. According to the
new regulations, if the payment took place in the month
of the sale, there is no obligation to issue an advance in-
voice. In addition, if an advance invoice is not issued for
the above reason and the date of sale is not the same
as the date of the invoice, it is mandatory to include the



nie jest tozsama z datg wystawienia faktury, obo-
wigzkowe jest umieszczeniu daty zaptaty na fakturze.
Uproszczenia w zakresie braku obowigzku wystawiania
faktur zaliczkowych nie beda dotyczyty faktur, na kto-
rych wystawienia ustawodawca przewidziat szczegdlne
terminy (tj. okreslone w art. 106i ust. 3-8 ustawy o VAT).
Oznacza to, ze podatnik m.in. swiadczacy ustugi najmu,
dzierzawy, leasingu lub ustug o podobnym charakterze
bedzie zobowigzany do dokumentowania otrzymanych
zaliczek na dotychczasowych zasadach.

Nowy wzér faktury ustrukturyzowanej

Z dniem Twrzesnia br. zaczatobowigzywac réwniez nowy
wzor faktury ustrukturyzowanej, tj. struktura logiczna
FA(2). Wzor ten bedzie stosowany takze w przypadku
faktur wystawianych w ramach obligatoryjnego KSeF.

ZMIANY 2024
Krajowy system e-faktur

Najwiekszym wyzwaniem podatkowym, ktore czeka
wszystkich przedsiebiorcow w nadchodzacym roku jest
z pewnoscig wdrozenie Krajowego Systemu e-Faktur.
Branza motoryzacyjna, biorgc pod uwage jej specyfike
i funkcjonujgce pomiedzy kontrahentami modele roz-
liczen z wykorzystaniem faktur czy not korygujacych,
z pewnoscig odczuje skutek wprowadzenia nowych re-
gulacji. Korzystanie z Krajowego Systemu e-Faktur ma
stac sig, co do zasady, obligatoryjne od 1lipca 2024 .

Powyzsze oznacza, ze na przygotowanie sie do nad-
chodzgcych rewolucyjnych zmian, pozostat juz mniej
niz rok. Nalezy mie¢ na uwadze, ze wypetnienie obo-
wigzkdéw zwigzanych z KSeF wymaga znacznego zaan-
gazowania, w zwigzku z czym, zaleca sie zaplanowanie
i rozpoczecie procesu wdrazania KSeF z odpowiednim
wyprzedzeniem wzgledem daty wejscia w zycie przepi-
sow w tym zakresie.

Identyfikacja i zarzadzanie obowigzkami
w zakresie KSeF

Do podstawowych obowigzkéw w ramach obligatoryj-
nego KSeF nalezy wystawianie faktur ustrukturyzowa-
nych. Obowigzkiem tym objeci majg zosta¢ podatnicy,
ktorzy posiadajg siedzibe lub state miejsce prowadzenia
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date of payment on the invoice. Simplificationsin terms
of not being obliged to issue advance invoices will not
apply to invoices with specific deadlines (i.e. those set
out in Article 106i(3)48) of the VAT Act). This means
that the taxpayer, inter alia, providing lease, rental,
leasing or services of a similar nature, will be obliged
to document received advance payments according
to the current rules.

New form of structured invoice

A new template for the structured invoice, i.e. the FA(2)
logical structure, also came into force on 1 September
this year. This template will also be used for invoices is-
sued under the mandatory KSeF.

AMENDMENTS 2024
National e-invoicing system

The greatest tax challenge that awaits all entrepre-
neurs in the coming year is certainly the implementa-
tion of the National e-Invoice System. The automotive
industry, given its specific nature and the models of
settlements between contractors using correction in-
voices or correction notes, will certainly be affected by
the introduction of the new regulations. The use of the
National e-Invoice System is to become, in principle,
obligatory from 1July 2024.

The above means that there is less than a year left to
prepare for the upcoming revolutionary changes. It
should be borne in mind that the fulfilment of KSeF-
related obligations requires a significant commitment,
and therefore, it is recommended to plan and start
the KSeF implementation process well in advance of
the effective date of the legislation in this area.

Identification and management
of KSeF obligations

The main obligations under the mandatory KSeF in-
clude the issuing of structured invoices. This obligation
is to be imposed on taxpayers who have their regis-
tered office or permanent place of business in Poland
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dziatalnosci gospodarczej w Polsce oraz wykonuja
czynnosci objete wymogiem fakturowania. Od powyz-
szej requty przewidziane sag jednak wyjatki. Poza KSeF
(tj. w formie faktur papierowych lub elektronicznych)
wystawiane beda w szczegolnosci, tzw. faktury kon-
sumenckie, tj. faktury na rzecz nabywcdéw bedacych
osobami fizycznymi nieprowadzgcymi dziatalnosci go-
spodarczej. Oznacza to, ze w ramach jednego przed-
siebiorstwa, obowigzywac¢ bedg mogty dwa catkowicie
odmienne modele fakturowania.

Zasadniczo faktury ustrukturyzowane beda otrzymy-
wane za posrednictwem KSeF. Jednak od tej zasady
rowniez beda istnie¢ wyjgtki. Poza KSeF, w sposdb
uzgodniony z nabywcg, beda udostepniane w szczegdl-
nosci faktury ustrukturyzowane dokumentujgce trans-
akcje wewnatrzwspdlnotowe czy tez eksport towarow.
Sposoby przekazywania faktur w przypadku sprzedazy
krajowej oraz zagranicznej moga by¢ zatem zasadniczo
inne. Zwizualizowane faktury ustrukturyzowane (np.
w formie papierowej lub nieedytowalnego pliku pdf)
przekazywane poza KSeF beda dodatkowo objete obo-
wigzkiem oznaczania ich kodem weryfikujgcym (tj. ko-
dem OQR) przez wystawce. Obowigzek ten istniat bedzie
réwniez w przypadku uzycia tych faktur ustrukturyzo-
wanych poza KSeF.

Identyfikacja obowigzkdéw w zakresie KSeF to krok, od
ktorego nalezy rozpoczg¢ prace nad jego wdrozeniem.
Z uwagi na mozliwos¢ wystepowania réznych modeli
wystawiania i przekazywania faktur nabywcom, dla za-
pewnienia prawidtowego wypetniania tych obowigzkow
pomocne moze okazac sie przygotowanie procedur za-
rzgdzania obowigzkami KSeF.

Implementacja wzoru faktury
ustrukturyzowanej

Wszystkie faktury ustrukturyzowane bedg wystawiane
wedtug jednego ustandaryzowanego wzoru, tj. zgod-
nie z tzw. strukturg logiczng, w formacie pliku xml.
Faktury ustrukturyzowane beda zawieraty trzy rodzaje
pol: obligatoryjne, opcjonalne oraz fakultatywne. Klu-
czowe znaczenia bedzie miato rowniez umieszczanie
wihasciwych danych we wiasciwych, tj. dedykowanych
polach(tzw. proces mapowania danych). W przeciwnym
wypadku moze dojs¢ do sytuacji, w ktdérej znaczenie
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and carry out activities covered by the invoicing re-
quirement. However, there are exceptions to the above
rule. In particular, so-called consumer invoices, i.e.
invoices to buyers who are natural persons not con-
ducting economic activity, will be issued outside the
KSeF (i.e. in the form of paper or electronic invoices).
This means that, within one company, two completely
different invoicing models will be in force.

In principle, structured invoices will be received via
KSeF. However, there will also be exceptions to this
rule. In particular, structured invoices documenting
intra-Community transactions or exports of goods
will be made available outside the KSeF, in a manner
agreed with the purchaser. The means of transmission
of invoices for domestic and foreign sales may there-
fore be substantially different. Visualised structured
invoices(e.qg. in paper form or as a non-editable pdf file)
sent outside the KSeF will additionally be subject to the
obligation for the issuer to mark them with a verifica-
tion code (i.e. a QR code). This obligation will also ex-
ist when these structured invoices are used outside
the KSeF.

Identifying KSeF obligations is the step one to begin
work on its implementation. Given the possibility that
there may be different models for issuing and trans-
mitting invoices to buyers, it may be helpful to prepare
procedures for managing KSeF obligations to ensure
proper fulfillment of these obligations.

Implementation of the structured
invoice model

All structured invoices will be issued according to a
single standardized template, i.e. according to the
so-called logical structure, in xml file format. Struc-
tured invoices will contain three types of fields:
mandatory, optional and optional. It will also be cru-
cial to put the right data in the right, i.e. dedicated
fields (the so-called data mapping process). Oth-
erwise, a situation may arise in which the mean-
ing of the information received by the buyer differs



odbieranych informacji przez nabywce beda rozni¢ sie
odtychzamierzonychdo przekazaniaprzezsprzedawce.
Implementacja wzoru faktury ustrukturyzowanej sta-
nowi ogromne wyzwanie dla podatnikow. Proces ten
usprawni¢ moze zidentyfikowanie poszczegolnych
transakcji dokonywanych w ramach przedsigbiorstwa.
Na jej podstawie mozliwe bedzie nastepnie opracowa-
nie wiasciwej procedury w zakresie dokumentowania
poszczegolnych operacji gospodarczych.

Organizacja obiegu informacji
i dokumentow

Wystawienie i otrzymywanie faktur przy uzyciu KSeF
bedzie wymagato od podatnika rowniez zapewnienia
prawidtowej organizacji obiegu informacji i dokumen-
tow. W zwigzku z tym, konieczne bedzie ustalenie pod-
miotow odpowiedzialnych w danym przedsiebiorstwie
za proces fakturowania sprzedazy oraz odbior i wery-
fikacje faktur otrzymanych od dostawcow. Kwestia ta
moze by¢ szczegolnie problematyczna w duzych or-
ganizacjach, w ktorych dokonywanie wspomnianych
czynnosci jest rozproszone pomiedzy roznymi dziata-
mi oraz osobami (np. ksiegowymi, przedstawicielami
handlowymi). Jednoczesnie, obecny ksztatt przepisow
wskazuje, ze podatnik korzystajgc z obligatoryjnego
KSeF nie bedzie automatycznie otrzymywat informacji
badz potwierdzenia z KSeF o otrzymaniu faktury zaku-
powej. Przy pewnej skali dziatalnosci niezbedne bedzie
zorganizowanie sobie we wtasnym zakresie odpowied-
niego narzedzia informatycznego wspierajgcego ten
proces. Brak takiego narzedzia oznaczatby koniecznos¢
statego monitorowania w zakresie wptywania faktur do
przedsigbiorstwa, co powinno wigzac sie takze z wy-
znaczeniem 0sob odpowiedzialnych do tego zadania.
Nie nalezy rowniez zapominac, ze poza fakturami otrzy-
mywanymi w KSeF do przedsiebiorstwa moga wptywac
takze dokumenty wystawiane poza tym systemem.

Organizacja obiegu informacji i dokumentow powinna
stanowi¢ nieodtgczny element wdrozenie KSeF. Po-
mocne w tym zakresie moze by¢ opracowanie procedur
oraz standardow weryfikacji obiegu informacji i doku-
mentow w przedsiebiorstwie.
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from that intended to be conveyed by the seller.
The implementation of a structured invoice template
is a huge challenge for taxpayers. The process can
streamline the identification of individual transactions
made within the company. Based on it, it will then be
possible to develop an appropriate procedure for docu-
menting individual business operations.

Organization of information and document
circulation

Issuing and receiving invoices with KSeF will also re-
quire the taxpayer to ensure the proper organization
of information and document circulation. Therefore, it
will be necessary to determine the entities responsible
within a given company for the sales invoicing process
and for receiving and verifying invoices received from
suppliers. This matter can be particularly problematic
in large organizations, where the performance of the
aforementioned activities is dispersed among different
departments and individuals (e.g. accountants, sales
representatives). At the same time, the current form
of the regulations indicates that a taxpayer using the
mandatory KSeF will not automatically receive informa-
tion or confirmation from the KSeF about the receipt of
a purchase invoice. With a certain scale of operations,
it will be necessary to organize an adequate IT tool in-
house to support this process. The absence of such a
tool would mean the need for constant monitoring in
terms of the receipt of invoices to the company, which
should also entail the appointment of people responsi-
ble for this task. It should also be kept in mind that, in
addition to invoices received in KSeF, other documents
issued outside this system may also be received by the
enterprise.

The organization of information and document circu-
lation should be an integral part of KSeF implementa-
tion. The development of procedures and standards for
verifying the circulation of information and documents
within the business can be helpful in this regard.
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Narzedzia do komunikacji z KSeF

Wystawienie i otrzymywanie faktur ustrukturyzowa-
nych wymagac¢ bedzie zapewnienia komunikacji z KSeF.
Oznacza to, ze to na podatnikach cigzy¢ bedzie obowig-
zek ustalenia czy obecnie wykorzystywane systemy do
fakturowania bedag miaty zapewniong mozliwo$¢ wysta-
wiania i otrzymywania faktur przy uzyciu KSeF. W przy-
padku, gdy programy te nie beda spetnia¢ powyzszego
warunku, podatnicy bedg zmuszeni do znalezienia al-
ternatywnego rozwigzania zapewniajgcego potgczenie
zKSeF. W ostatecznosci moze okazac sie, ze konieczna
bedzie zmiana dostawcy wykorzystywanego systemu
na spetniajgce powyzsze kryterium. Moze stanowic¢ to
szczegolne wyzwanie w przypadku przedsiebiorstw,
w ktorych wykorzystywanych jest kilka roznych syste-
mow ksiegowych.

Juz teraz nalezy upewnic sie, ze aktualny dostawca sys-
temu do fakturowania zapewni narzedzia do komunika-
cji z KSeF. Zostawienie tego na ostatnig chwila moze
wigzac sie z koniecznoscig wdrozenia nie tylko KSeF,
ale i nowego systemu ksiegowego.

Nie ulega watpliwosci, ze zmiany czekajace podat-
nikéw VAT w zwigzku z planowanym wejsciem w zy-
cie przepisow o obligatoryjnym KSeF sg rewolucyjne.
Odpowiednio zaplanowany oraz przeprowadzony eta-
pami proces wdrozenia KSeF moze sprawi¢, ze okres
ten nie bedzie ucigzliwy ani problematyczny. Dlate-
go szczegolnie istotne jest, aby prace w tym zakre-
sie rozpocza¢ jak najwczesniej, tak aby jeszcze przed
wejsciem w zycie obligatoryjnego KSeF istniata mozli-
wosc¢ dokonania weryfikacji prawidtowosci wdrozonego
systemu w organizacji.

Kinga Rabeda
Radca prawny w MartiniTAX
Attorney at law at MartiniTAX
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Tools for communication with KSeF

Issuing and receiving structured invoices will require
ensuring communication with KSeF. This means that it
will be incumbent on taxpayers to determine whether
the invoicing systems currently in use will have the abili-
ty toissue and receive invoices using KSeF. In the event
that these programs do not meet the above condition,
taxpayers will be forced to find an alternative solution
that provides a connection to KSeF. As a last resort, it
may be necessary to change the vendor of the systemin
use to one that meets the above criterion. This can be
particularly challenging for companies that use several
different accounting systems.

It is important to make sure now that your current in-
voicing system provider delivers the tools to commu-
nicate with KSeF. Leaving this to the last minute may
entail the need to implement not only KSeF, but also a
new accounting system.

There is no doubt that the changes awaiting VAT tax-
payers in connection with the planned entry into force
of the mandatory KSeF requlations are revolutionary.
If properly planned and carried out in stages, the pro-
cess of KSeF implementation can make this period
neither cumbersome nor problematic. Therefore, it is
particularly important to start work in this regard as
early as possible, so that even before the mandatory
KSeF comes into force, there is an opportunity to ver-
ify the correctness of the implemented system in the
organization.

Jerzy Martini

Partner, Doradca podatkowy

w MartiniTAX

Partner, Tax Advisor at MartiniTAX
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MartiniTAX

Bezpieczne zarzadzanie podatkami

MARTINITAX

MartiniTAX $wiadczy kompleksowe uslugi doradztwa podatkowego na rzecz zaréwno globalnych korpo-
racji jak i dynamicznych przedsiebiorstw krajowych. Specjalizujemy sie w prowadzeniu sporéw podatko-
wych oraz szczegdlnie skomplikowanych sprawach w zakresie podatku VAT, podatkéw dochodowych, cen
transferowych a takze podatku akcyzowego. Nasi specjaliSci kilkukrotnie zwyciezali w rankingach
doradcéw podatkowych w zakresie podatku VAT a takze prowadzeniu sporéw sadowych. Mamy najwiek-
sze ws$réd polskich doradcéw podatkowych doswiadczenie w prowadzeniu sporéw przed Trybunalem
Sprawiedliwosci UE.

MARTINITAX
MartiniTAX renders complex tax advisory services both for global corporations and local, dynamic
entrepreneurs. We specialize in tax disputes and sophisticated VAT, income tax, transfer pricing and excise

duties issues. Our specialists have been chosen several times as leading tax advisors in VAT, corporate income
tax and court disputes. We have unrivalled experience in representing (successfully) taxpayers in the Court
of Justicie of EU.
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2022 rok byt mniej obfity w zmiany dotyczace przepi-
sow ustawy o CIT w stosunku do lat ubiegtych. Ponizej
prezentujemy najwazniejsze zmiany w obszarze podat-
ku dochodowego od 0s6b prawnych, ktére weszty w zy-
cie zkoncem 2022 r. istotne dla branzy motoryzacyjnej.

Ukryta dywidenda
Zgodnie z decyzjg Ministerstwa Finansow zrezygnowa-
no z budzacych liczne kontrowersje wsréd przedsie-

biorcéw, przepisow o ukrytej dywidendzie, ktére miaty
wejs¢ w zycie od 1stycznia 2023 r.
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Zmiany w CIT od 2023 r.
Changes in CIT from 2023

2022 was less abundant in CIT changes as compared
to previous years. Below we present the most im-
portant amendments in corporate income tax which
were enacted as of end of 2022, significant for the
automotive industry.

Hidden dividends

Pursuant to the Ministry of Finance decision, the highly
controversial rules on hidden dividend, which were
to enterin force from 1January 2023, were abolished.



Zmiany w rezimie holdingowym

W 2023 r. wprowadzono kilka zmian do tzw. rezimu hol-
dingowego, w celu utatwienia i uelastycznienia korzy-
stania z tej formy opodatkowania.

W efekcie wprowadzenia od 2023 r. zmian do przepiséw
o0 polskiej spotce holdingowej, ze zwolnienia z podatku
bedzie mogto korzysta¢ 100% dochodow z dywidend
wyptacanych do spotki holdingowe;j.

Ponadto ztagodzono czes¢ warunkéw przewidzianych
dla mozliwosci korzystania z rezimu holdingowego.
Dodatkowo od 2023 r. wytgczono mechanizm pay and
refund w stosunku do dywidend wyptacanych do pol-
skiej spotki holdingowej oraz umozliwiono spotkom za-
leznym posiadanie do 5% udziatdbw w innych spétkach
(w tym spotkach osobowych).

Podatek od przerzuconych dochodéw

W 2023 r. podatnicy po raz pierwszy beda zobowigzani
do obliczenia tzw. podatku od przerzuconych docho-
dow za 2022 r. Przepisy o podatku od przerzuconych
dochodow obowigzujg dopiero od 1 stycznia 2022 r.,
niezaleznie, od 2023 r. wprowadzono w odniesieniu do
tego podatku kilka istotnych zmian m.in.:

* znaczgcej modyfikacji ulegta definicja przerzuconych
dochodow (m.in. wprowadzono przestanke preferen-
cyjnego opodatkowania podmiotu na rzecz ktorego
ponoszony jest koszt);

do definicji przerzuconych dochodéw dodano waru-
nek, zgodnie z ktérym suma kosztow stanowigcych
przerzucone dochody, poniesionych przezpodatnikaw
roku podatkowym na rzecz podmiotéw powigzanych,
zaliczonych w roku podatkowym do kosztow uzyska-
nia przychodow tego podatnika, stanowi co najmniej
3% sumy kosztéw uzyskania przychoddéw podatnika
za ten rok (co w praktyce dos¢ znaczgco zaweza krag
podmiotdw, do ktorych zastosowanie ma ta regulacja);
* doprecyzowano, ze podatek od przerzuconych docho-
dow dotyczy kosztow, ktére zostaty zaliczone do kosz-
tow uzyskania przychodow;
* wprowadzono kilka dodatkowych zmian technicznych
/doprecyzowujgcych.

Zmiany w estonskim CIT

Estonski CIT jest nowg forma opodatkowania obo-
wigzujgca od 1 stycznia 2021 r., ktéra w efekcie zmian
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Changes in the holding regime

In 2023 certainamendments were introduced to the so-
called holding regime, mainly aimed at making it easier
to use and more flexible.

As aresult, from 2023 the holding exemption will cover
100% of dividend income paid to the holding company.
Moreover, some conditions of holding regime were
made less stringent.

Finally, from 2023 the pay and refund mechanism
in relations to dividends paid to the Polish holding
company was abolished and holding's subsidiaries are
allowed to have up to 5% shares in other companies
(including partnerships).

Tax on transferred incomes

In 2023 taxpayers will for the first time be obliged to
calculated the so-called tax on transferred incomes for
2022. The rules in this regard came in force since 2022.

Moreover, since 2023 several major changes were in-

troduced, including:

* The definition of transferred income was materially
amended (including modifying the criterion of prefer-
ential taxation of the transferee of the cost in ques-
tion);

* A condition was added, according to which the sum of
the costs deemed as transferred incomes, incurred
by the taxpayer in a given tax year towards related
parties, included in tax deductible costs of the trans-
feror, should amount to at least 3% of tax deductible
costs of the transferor in a given year (which in prac-
tice limits materially the group of entities affected
by the regulation);

* A condition was added that the tax on transferred
incomes affects only costs included into tax deduct-
ible costs;

*Some other minor precising amendments were
introduced.

Changes in so-called Estonian CIT regime

Estonian CIT is the new taxation mode available since
1 January 2021, which after the changes introduced in
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wprowadzonych od 2022 r. cieszy sig duzg popularno-
$cig wsrod podatnikow.

Wprowadzone od 2023 r. zmiany do przepisow o eston-
skim CIT dotycza m.in. traktowania kosztow pojazdow
jako wydatkow niezwigzanych z dziatalnoscig gospodarcza
w przypadku wykorzystywania tych pojazdéw do celow
biznesowych i prywatnych.

Ponadto wprowadzono kilka zmian doprecyzowujgcych,

2022 is highly popular among taxpayers.

Changes introduced in 2023 relate inter alia to the
treatment of costs related to vehicles as non-business
costs in case of their mixed use, regardless of who is
their user (i.e. including employees).

Moreover, certain minor changes were introduced
regarding the tax payment deadline for its initial cor-
rection as well as with regard to the income on change

m.in. dotyczacych terminu zaptaty podatku od tzw. ko- of legal form.
rekty wstepnej oraz tzw. dochodu z przeksztatcenia.
Lukasz Karpiesiuk Rafal Lapinski
Doradca podatkowy w SSW Radca prawny w SSW
Tax advisor at SSW Attorney at law at SSW
-
Pragmatic
Solutions

tions/pl/

S W)

SSW PRAGMATIC SOLUTIONS

to potaczenie innowacyjnosci i doswiadczenia, dzigki ktéremu tworzymy dla naszych klientéw praktyczne roz-
wigzania ich finansowych, prawnych lub podatkowych probleméw. Niezaleznie od tego, czy poszukujg Panstwo
efektywnych rozwigzan podatkowych czy mozliwosci ekspansji biznesowej na nowych rynkach - stuzymy prak-
tyczng porada dopasowang do Panstwa indywidualnych potrzeb. My nie $ledzimy najnowszych trendéw praw-
nych, podatkowych i biznesowych - my je po prostu wyprzedzamy. Dzieki temu nasze rozwigzania pomagajg
Panstwu zawczasu przygotowa¢ sie na wszelkie wyzwania, ktére przynosi rzeczywisto$¢ biznesowa zaréwno
teraz, jak i w najblizszej przysziosci. Nasze kompetencje znajdujg potwierdzenie w miedzynarodowych rankin-
gach takich jak Legal 500, Chambers Europe i IFLR 1000, tworzonych wytacznie w oparciu o opinie klientéw.

SSW PRAGMATIC SOLUTIONS

SSW Pragmatic Solutions combines innovation and experience to provide clients with pragmatic solutions to
their commercial, legal or tax challenges. We work as a team to help you implement effective solutions for all
your business needs. Whether you wish to ensure that your businesses apply the most effective tax structures or
success fully expand into new locations and business sectors, we can help you create pragmatic, tailor-made
solutions. We stay ahead of the curve regarding the latest legal, tax and business trends. Our solutions
are designed to help you anticipate and prepare for challenges both now and in the foresee able future.
International rankings, such as Legal 500, Chambers Europe or IFLR 1000, based exclusively on Clients’
opinion sall confirm our competencies and expertise.
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Pomoc publiczna
State Aid

“ | PZPM




04 Pomoc publiczna / State Aid

@ Pomoc Publiczna w Polsce

3=

Polska oferuje szeroki system wsparcia dla biznesu,
biorgc pod uwage zaréwno srodki unijne, jak i kra-
jowe. W konczacej sie juz perspektywie finansowej
w latach 2014-2020 Polska otrzymata, najwieksza pule
pieniedzy, wynoszaca ponad 82,5 mld EUR na wdro-
zenie unijnej polityki spojnosci w ramach 6 krajowych
i 16 regionalnych programow operacyjnych. Nowa per-
spektywa finansowa na lata 2021-2027 jest rownie
obiecujgca - budzet dla Polski bedzie wynosit 72,2 mid
EUR z polityki spojnosci oraz 3,8 mld EUR z Funduszu
na rzecz Sprawiedliwej Transformacji (razem 76 mld
EUR). Co wiecej, Polska otrzyma réwniez wsparcie ze
strony UE na rzecz Krajowego Planu Odbudowy w wy-
sokosci 58,1 mld EUR stuzacemu odbudowie polskiej
gospodarki po pandemii COVID-19.

Wsparcie unijne udzielane jest przez Komisje Europej-
skag zgodnie z Traktatem o Funkcjonowaniu UE (TFUE),
dzeki ktoremu sektor motoryzacyjny ma mozliwosci
uzyskania wsparcia przede wszystkim na inwestycje,

State aid in Poland

Poland offers a wide system of support for business,
taking into account both EU and national funds. In the
2014-2020 financial perspective, which is now coming
to an end, Poland received the largest pool of money,
amounting to over EUR 82.5 billion for the implemen-
tation of the EU cohesion policy under 6 national
and 16 regional operational programs. The new finan-
cial perspective for 2021-2027 is equally promising
- the budget for Poland will amount to EUR 72.2 bil-
lion from the cohesion Policy and EUR 3.8 billion from
the Fair Transformation Fund (EUR 76 billion in total).
Moreover, Poland will also receive EU support for its na-
tional Recovery Plan of €58.1billion to rebuild the Polish
economy after the COVID-19 pandemic.

EU support is provided by the European Commission

in accordance with the Treaty on the Functioning of
the EU (TFUE), thanks to which the automotive sec-
tor has the possibility to obtain support, primarily for
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badania i rozwdj, innowacje oraz restrukturyzacje
przedsiebiorstw.

Istotne jest, ze wsparcie w Polsce jest dostepne w for-
mie dotacji oraz instrumentéw zwrotnych zaréwno na
faze inwestycyjna, jak i operacyjng prowadzonej dzia-
falnosci. Intensywno$¢ wsparcia publicznego moze
siega¢ nawet 80% w zaleznosci od programu, wielkosci
przedsiebiorstwa i lokalizacji projektu.

Perspektywa 2021-2027

Nowa perspektywa finansowa na lata 2021-2027 prze-
widuje budzet dla Polski w wysokosci 72,2 mld EUR
z polityki spojnosci oraz 3,8 mld EUR z Funduszu na
rzecz Sprawiedliwej Transformacji (razem 76 mid EUR).
Srodki te bedg wspieraé innowacje, przedsiebiorczosc¢,
cyfryzacje, infrastrukture, ochrone srodowiska, ener-
getyke, edukacje oraz sprawy spoteczne.

W ramach nowej perspektywy realizowanych bedzie
10 programéw krajowych oraz 16 programoéw regional-
nych, ktore w wiekszosci beda kontynuacja tych, ktore
byty realizowane w perspektywie finansowej 2014-2020.

Dla nowej perspektywy zostanie dokonany podziat
Srodkow polityki spéjnosci, ktory przewiduje: 60% na
programy krajowe oraz 40% na programy regionalne
(podzielone w ramach 16 wojewddztw w zaleznosci
od ich sytuacji gospodarczej).

Polityka spojnosci(72,2 mld EUR)
Nowa polityka spojnosci bedzie funkcjonowata w spo-
sob umozliwiajgcy realizacje 5 priorytetow UE:

1. Bardziej konkurencyjna i inteligentna Europa,

2. Bardziej przyjazna dla srodowiska niskoemisyjna

Europa,

3. Lepiej pofagczona Europa,

4. Europa o silniejszym wymiarze spotecznym,

5. Europa blizej obywateli.
Dodatkowo, celem polityki spojnosci na lata 2021-2027
jest rowniez: tagodzenie skutkow transformacji w kie-
runku gospodarki neutralnej dla klimatu.
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investments, research and development, innovation
and restructuring of enterprises.

It is important that support in Poland is available in the
form of grants and repayable instruments for both the
investment and operational phases of activities. The in-
tensity of public support may reach up to 80% depend-
ing on the program, the size of the enterprise and the
project location.

Perspective 2021-2027

The new financial perspective for 2021-2027 foresees a
budget for Poland of EUR 72.2 billion from the cohesion
Policy and EUR 3.8 billion from the Fair Transformation
Fund (EUR 76 billion in total). These funds will support
innovation, entrepreneurship, digitization, infrastruc-
ture, environmental education

protection, energy,

and social issues.

Under the new perspective, 10 national programs and
16 regional programs will be implemented, most of
which will be a continuation of those implemented
in the financial perspective 2014-2020.

For the new perspective, the distribution of cohesion
policy funds will be made providing: 60% for national
programs and 40% for regional programs (divided with-
in 16 provinces depending on their economic situation).
Cohesion policy (EUR 72.2 billion

The new cohesion policy will operate to deliver the Eu's
5 priorities:

1. More competitive and Smart Europe,

2. More environmentally-friendly, low-carbon Europe

3. Better connected Europe,

4. Europe with a stronger social dimension

5. Europe closer to the citizens.
In addition, the aim of the cohesion Policy for 2021-2027
isalso: mitigating the transition towards a climate-neu-
tral economy.



Fundusz na rzecz Sprawiedliwej
Transformacji (3,8 mld EUR z FST
oraz 560 miIn EUR z polityki spgjnosci)

Fundusz na rzecz Sprawiedliwej Transformacji (FST)
to instrument finansowy, ktéry ma stuzy¢ osiggnieciu
neutralnosci klimatycznej i ma wspiera¢ obszary zma-
gajgce sie z wyzwaniami spoteczno-gospodarczymi.
Srodki beda wspieraty realizacje projektow, ktére beda
przyczynia¢ sie do tagodzenia skutkéw transformacji
w kierunku gospodarki neutralnej dla klimatu (w tym
rébwniez w zakresie odej$cia gospodarki od wegla).
Wsparcie obejmowac bedzie nastepujgce wojewddz-
twa: Slgskie, matopolskie, dolnoslaskie, wielkopolskie,
lubelskie i t6dzkie oprocz srodkdw wskazanych powy-
zej, wsparcie oferowane jest takze w ramach innych
programéw i dziatan, np.:

* ulga podatkowa z tytutu prowadzenia dziatalnosci B+R
(nie klasyfikuje sie jako pomoc publiczna),

* zwolnienia podatkowe w Polskiej Strefie Inwestycyjnej
(dawniej w Specjalnych STrefach Ekonomicznych),

*|P box,

*nowy program inwestycyjny InvestEU (finansowanie
m.in. pozyczek, gwarancji czy wykupu dtugotermino-
wych obligacji)

® program Horyzont Europa,

* programy Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska
i Gospodarki Wodnej,

® programy rzgdowe,

*wsparcie dedykowane w celu zwalczania efektow pan-
demii COVID-19 (dotacje, subwencje, ulgi podatkowe,
gwarance kredytowe, doptaty do oprocentowania
kredytéw i inne formy wsparcia),

* nowe ulgi podatkowe, np. ulga na prototyp, na innowa-
cyjnych pracownikéw, na robotyzacje.

Faza inwestycyjna

Inwestorzy z sektora motoryzacyjnego w Polsce moga
korzysta¢ z réznych form pomocy publicznej, takich
jak dotacje i ulgi podatkowe. Przedsiebiorcy moga po-
zyskac dofinansowanie na jeden projekt rownoczesnie

z kilku zrodet, tgcza c dostepng pomoc.

04 Pomoc publiczna / State Aid

Just Transition Fund (€3.8 billion
from FST and €560 million from Cohesion
Policy)

The Just Transition Fund (JTF) is a financial instru-
ment designed to achieve climate neutrality and to
support areas facing socio-economic challenges. The
funds will support the implementation of projects that
will contribute to mitigating the effects of transfor-
mation towards a climate neutral economy (including
shifting the economy away from coal). Support
will cover the following provinces: $laskie, matopolskie,
dolnoslgskie, wielkopolskie, lubelskie and tédzkie.

In addition to the measures indicated above, sup-

port is also offered under other programs and

activities, such as:

e tax relief for conducting R&D activity (not classified as
state aid),

e tax exemptions in the Polish investment zone (former-
ly special economic zones),

*|P box,

* new investment programme Invest EU (financing, e.g.
loans, guarantees or long-term bonds redemption),

* Horizon Europe Programme,

*programmes of the National Fund for Environmental
Protection and Water Management,

® governmental programmes,

* dedicated support to combat the effects of the COV-
ID-19 pandemic (subsidies, subsidies, tax breaks, loan
guarantees, interest rate subsidies on loans and other
forms of support)

*new tax reliefs, e.qg. relief for a prototype, for innova-
tive employees, for robotization.

Investment phase

Investors from the automotive sector in Poland may
benefit from various forms of public aid, such as grants
and tax exemptions. Entrepreneurs may obtain funding
for one project simultaneously from several sources,
combining the available aid.
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Zwolnienia podatkowe w specjalnej
strefie ekonomicznej obecnie Polskiej
Strefie Inwestycji

0d momentu ustanowienia dwie dekady temu, specjal-
ne strefy ekonomiczne (dalej: SSE) stanowig atrakcyjne
rozwigzanie dla inwestorow chcacych rozpoczg¢ dzia-
falnos$¢ gospodarcza w Polsce.

Zgodnie z nowymi zasadami (od 2018 roku) inwestorzy
majg mozliwo$c¢ uzyskania zwolnienia z podatku CIT lub
PIT w zwigzku z realizacjg nowej inwestycji na terenie
catej Polski, co w praktyce oznacza, ze caty kraj jest
jedna wielka specjalng strefg ekonomiczng - Polska
Strefa Inwestycyjna(dalej: PSI).

Pula ulgi podatkowej, czyli wysoko$¢ niezaptaconego
poatku CIT/PIT jest kalkulowana jako iloczyn intensyw-
nosci pomocy (maksymalna wysokos¢ zalezy od lokali-
zacji i wielkosci przedsiebiorcy) oraz kosztow kwalifi-
kowanych (wydatki inwestycyjne lub dwuletnie koszty
pracy nowych pracownikéw zatrudnionych w zwigzku
z realizacjg inwestycji).

Tax exemptions in special economic zone,
currently Polish Investment Zone

Since their establishment two decades ago, Special
Economic Zones (herein after: SEZ) continue to serve
as an attractive solution for investors seeking to es-
tablish business activity in Poland. Under the new rules
(as of 2018), investors have the opportunity to obtain
CIT or PIT tax exemptions for new investments through-
out Poland, which in practice means that the entire
country is one large special economic zone - the Polish
Investment Zone (hereafter: PSI).

The pool of tax relief, i.e. the amount of unpaid CIT/
PIT is calculated as a product of the aid intensity (the
maximum amount depends on the location and size of
enterpreneur) and eligible costs (investment expendi-
tures or two year labour costs of new employees hired
in connection with the investment).

Przedsiebiorcy moga pozyska¢ dofinansowanie na jeden projekt

réwnoczesnie z kilku zrédel, t3czac dostepng pomoc.

Entrepreneurs may obtain funding for one project simultaneously

from several sources, combining the available aid.

Kosztami kwalifikowanymi do objecia wsparciem no-
wych inwestycji sg koszty inwestycji poniesionych
w okresie obowigzywania decyzji: grunty, srodki trwate,
modernizacja $srodkow trwatych, wartosci niematerial-
ne i prawne, dzierzawa gruntéw /budynkow. Wysokos¢
wsparcia zalezna jest od lokalizacji projektu i wielkosci
przedsigbior stwa. maksymalne progi intensywnosci
pomocy publicznej przedstawia mapa, ktéra obowig-
zuje od 01.01.2022 r. do 31.12.2027r.

Dodatkowo, maksymalne poziomy intensywnosci pomocy
mozna zwiekszy¢ o 20 p.p. dla mikro i matych przedsie-
biorstw oraz 0 10 p.p. w przypadku srednich przedsiebiorstw
(zwigkszenie nie dotyczy tej czesci wojewddztwa mazo-
wieckiego, dla ktdrego intensywno$¢ wsparcia wynosi 0%).

« | PZPM

The costs eligible for support for new investments are
the costs of investments incurred during the period
of the decision: land, fixed assets, modernization of
fixed assets, intangible assets, lease of land/buildings.
The amount of support depends on the location of the
project and the size of the enterprise maximum inten-
sity thresholds of public aid are presented in the map,
valid from 01.01.2022 to 31.12.2027.

In addition, the maximum aid intensities can be in-
creased by 20 p.p. for micro and small enterprises and
by 10 p.p. for medium-sized enterprises (the increase
does not apply to that part of the Mazowieckie voivod-
ship, for which the support intensity is 0%).



Nowa mapa pomocy regionalnej na lata 2022-2027
New regional aid map for 2022-2027

Zrédto: KPMG w Polsce
Source: KPMG in Poland

Nowa inwestycja moze by¢ zwigzana ze stworzeniem
zupetnie nowego przedsigbiorstwa, rozwojem juz ist-
niejgcego podmiotu (np. z dywersyfikacjg, zasadniczg
zmia- ng procesu produkcyjnego lub zwiekszeniem
mozliwosci produkeyjnych). Wazny jest tez wzrost za-
trudnienia zwigzany z realizacjg nowej inwestycji.

0d 01.01.2022 zaszta réwniez istotna zmiana dotyczgca
ograniczenia mozliwosci wsparcia wojewodztwa dol-
noslaskiego i wielkopolskiego oraz regionu warszaw-
skiego stotecznego. Mianowicie, inwestycje duzych
przedsiebiorcéw chcacych skorzysta¢ ze zwolnienia
podatkowego na terenie tych wojewddztw i regionu
warszawskiego stotecznego muszg dotyczy¢ wytgcznie
inwestycji na rzecz nowej dziatalnosci gospodarcze;j.

W celu uzyskania zwolnienia, przyznawanego na okres
maksymalnie 15 lat konieczne jest spetnienie okreslo-
nych kryteriow ilosciowych (tj. minimalnych kosztow
kwalifikowanych inwestycji) i jakosciowych (okreslo-
nych zasad zwigzanych z rozwojem strukturalnym,
naukowym czy wykorzystaniem zasobdw ludzkich).
Nalezy pamieta¢, ze aby inwestycja zostata uznana

04 Pomoc publiczna / State Aid

*intensywnos¢ wsparcia dla woj. mazowieckiego wynosi
od 25% do 50% w zaleznosci od podregionu lub gminy A
oraz 0% dla miasta stotecznego Warszawa oraz wybra-
nych gmin nastepujgcych powiatow: legionowski, minski,
owocki, wotominski, grodziski, nowodworski, piaseczyn-
skki warszawski zachodni, pruszkowski.

**intensywnos¢ wsparcia dla woj. wielkopolskiego wynosi
25% za wyja tkiem nastepujacych powiatow: poznanski,
obornicki, szamotulski, Sredzki, sremski, gdzie wsparcie
Wynosi:

20% w okresie od 01.01.2022 r. do 31.12.2024 .,

15% w okresie od 01.01.2025 r. do 31.12.2027 .
***intensywnos¢ wsparcia dla woj. dolnoslaskiego
wynosi 25% poza miastem Wroctaw, dla ktérego
wsparcie wynosi:

20% w okresie od 01.01.2022 r. do 31.12.2024 r.,

15% w okresie od 01.01.2025 r. do 31.12.2027r.

*intensity of support for the voivodeship Mazowiecki
ranges form 25% to 50% depending on the subregion or
commune and 0% for the following neigboring poviats:
Legionowski, Minsk, Otwock, Wotomin, Grodziski, Nowo-
dworski, Piaseczynski, West Warsaw, Pruszkowski.
**intensity of support for the voivodeship Wielkopolski is
25% with the exception of the following poviats: Poznan,
Obornicki, Szamotuty, Sredzki, Srem, where the support is:
20% in the period form 01/01/2022 to 31/12/2024

15% in the period form 01/01/2022 to 31/12/2024
***intensity of support for the voivodeship Dolnosla skie
is 25%, outside the city Wroctaw, for which the support
amounts to:

20% in the period form 01/01/2022 to 31/12/2024

15% in the period form 01/01/2022 to 31/12/2024

new investment can be related to the creation of
acompletely new enterprise, the development of an ex-
isting entity (e.q., diversification, a fundamental change
in the production process or an increase in production
capacity). Also important is the increase in employment
associated with the new investment.

From 01/01/2022, there has also been a significant
change regarding the limitation of the possibilities
of supporting the Dolnoslagskie and Wielkopolskie
Voivodeships and the Warsaw-Capital Region. Namely,
investments of large entrepreneurs who want to take
advantage of the tax exemption in these voivodships
and the Warsaw region of the capital must concern only
investments for the benefit of new economic activity.

In order to obtain the exemption, granted for a maxi-
mum period of 15 years, it is necessary to meet certain
quantitative criteria (i.e., minimum eligible investment
costs) and qualitative criteria (certain principles related
to structural, scientific or human resources develop-
ment). It should be remembered that in order for the

investment to be considered as eligible for support,
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za kwalifikujaca sie do wsparcia, nie moze rozpocza¢
sie przed ztozeniem wniosku o dofinansowanie pro-
jektu lub przed otrzymaniem formalnego potwierdze-
nia od instytucji o mozliwosci rozpoczecia inwestycji.
W zwigzku ze zmiang przepisow i objeciem catego te-
rytorium Polski obszarem strefy ekonomicznej, nowe
inwestycje, ktore znajda sie w granicach dotychczaso-
wych SSE otrzymajg wsparcie na 15 lat.

W zaleznosci od rodzaju i wielkosci projektu, wielkosci
pomocy czy statusu przedsiebiorstwa podmiot ubie-
gajacy sie o wsparcie moze liczy¢ sie z dodatkowymi
specyficznymi wymaganiami i procedurami. W szcze-
gélnosci w przypadkach, kiedy planowany do realizacji
projekt przekracza kwote budzetu 100 min EUR ko-
nieczna moze sie okaza¢ notyfikacja do Komisji Euro-
pejskiej, czyli oficjalne przekazanie KE informacji na
temat pomocy dla danego projektu w celu oceny zgod-
nosci z rynkiem wewnetrznym. Dodatkowo, waznym
wymogiem jest zakaz delokalizacji, tj. przeniesienia tej
samej lub podobnej dziatalnosci lub jej czesci z zakta-
du na terenie Europejskiego Obszaru Gospodarcze-
go (EOG) do nowej inwestycji w innym obszarze EQG,
w okreslonym okresie.

Zwolnienie z podatku od nieruchomosci

Wsparcie moze by¢ udzielone takze przez wtadze samo-
rzgdowe w formie zwolnienia z podatku od nieruchomo-
sci. W takim przypadku wsparcie udzielane jest czesto
w postaci pomocy de minimis, ktora nie podlega noty-
fikacji Komisji Europejskiej. Catkowita kwota pomocy
de mi- nimis przyznanej przez panstwo cztonkowskie
UE jednemu przedsigbiorstwu nie moze przekroczy¢
200 tys. EUR w okresie trzech lat podatkowych (100 tys.
euro dla branzy transportu drogowego towaréw).

Faza operacyjna
Dotacje

Podczas fazy operacyjnej istnieje mozliwos¢ skorzysta-
nia z zachet zwigzanych z prowadzong dziatalnoscig.
Gtowne obszary wsparcia w ramach nowej perspektywy
2021-2027 beda obejmowac innowacje, przedsiebior-
czos$¢, cyfryzacje, infrastrukture, ochrone srodowiska,
energetyke i edukacje i sprawy spoteczne.
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it cannot start before submitting the application for
project financing or before receiving formal confirma-
tion from the institution that the investment may start.
Due to the change of requlations and covering the
whole territory of Poland with the eco- nomic zone, new
investments that will be located within the boundaries
of existing SSE will receive support for 15 years.

Depending on the type and size of the project, the
amount of aid or the status of the enterprise, the entity
applying for support may take into account additional
specific requirements and procedures. In particular,
in cases when the planned project for implementation
exceeds the budget amount of EUR 100 million, it may
be necessary to notify the European Commission, i.e.
officially provide the European Commission with in-
formation on aid for a given project in order to assess
compliance with the internal market. In addition, an im-
portant requirement is the prohibition of relocation, i.e.
the transfer of the same or a similar activity or part of it
from a facility in the European Economic Area (EEA) to
a new investment in another area of the EEA, within a
specified period.

Real estate tax exemption

Aid may be also granted by a municipal council in the
form of real estate tax exemption. in this case, sup-
port is often granted as a form of de minimis aid which
is exempt from the European Commission notification
requirement. For the above reason the total amount of
de minimis aid granted per member State to a single un-
dertaking cannot exceed EUR 200 000 over a period of
three fiscal year (EUR 100 000 for undertakings operat-
ing in the road transport sector).

Operational phase
Grants

During the operational phase, it is possible to benefit
from business-related incentives. The main areas of
support under the new 2021-2027 perspective will in-
clude innovation, entrepreneurship, digitization, infra-
structure, environmental protection, energy and edu-
cation and social affairs.



Przedsiebiorcy prowadzgcy dziatalnos¢ badawczo-
-rozwojowa, czyli podejmujgcy prace majace na celu
tworzenie nowych produktow, ustug i technologii (lub
ulepszanie juz istniejacych), beda kwalifikowa¢ sie do
wsparcia udzielanego w formie dotacji i instrumentéw
zwrotnych oferowanych w ramach krajowych i regional-
nych programoéw operacyjnych.

Innowacje polegajg na opracowywaniu nowych lub
znaczgco ulepszonych produktéw, procesow, rozwig-
zan marketingowych czy organizacyjnych firmy. Roz-
wigzania innowacyjne moga by¢ opracowane przez
dana firme lub przejete od innych firm czy organizacji.
Maksymalne wsparcie wynosi 65% kosztow kwalifi-
kowanych w przypadku duzych przedsiebiorstw, 75%
kosztow kwalifikowanych dla przedsiebiorstw srednich
oraz 80% kosztow kwalifikowanych dla przedsiebiorstw
matych i mikro.

Przedsiebiorcy beda mogli ubiega¢ sie takze o dofi-
nansowanie projektéw promujgcych czysta energie,
efektywne wykorzystywanie energii i dziatania na rzecz
srodowiska. Wsparcie bedzie udzielane na realizacje
projektow obejmujgcych wydajne wykorzystywanie za-
sobow (np. inwestycje, dzieki ktérym zmniejszy sie zu-
zycie surowcow do produkcji), tworzenie gospodarki
efektywnie korzystajgcej z energii (np. wymiana starych
linii produkcyjnych na nowe, zuzywajgce mniej energii),
zmniejszanie emisji (np. modernizacja kottowni) oraz ko-
rzystanie z odnawialnych zrédet energii, a takze przed-
siewziecia wptywajgce na zmniejszenie skutkdw trans-
formacji weglowej w scisle okreslonych wojewodztwach.

Specjalne instrumenty wsparcia adresowane beda do
mikro, matych i srednich przedsiebiorstw, ktére od-
grywajg szczegolng role w zréwnowazonym rozwoju
gospodarczym.

Celem programow jest uproszczenie wdrazaniainnowa-
cyjnych technologii przez takie podmioty, wzmocnienie
wspotpracy nauki i biznesu oraz wdrazanie rozwigzan
pro-srodowiskowych.

Chcac realizowa¢ projekt przy wsparciu funduszy pu-
blicznych nalezy pamieta¢ o monitorowaniu terminéw
naboréw w ramach poszczegoélnych programéw/dzia-
fan. Harmonogramy naborow sg dynamiczne i w ciggu

roku kilka razy aktualizowane.

04 Pomoc publiczna / State Aid

Entrepreneurs conducting research and development
activity, i.e. undertaking work aimed at creating new
products, services and technologies (or improving ex-
isting ones), will be eligible for support provided in the
form of grants and repayable instruments offered un-
der national and regional operational programmes.

Innovations consist in developing new or significantly
improved products, processes, marketing or organi-
zational solutions for a company. Innovative solutions
can be developed by a given company or taken over
from other companies or organizations. Maximum sup-
port amounts to 65% of eligible costs for large enter-
prises, 75% of eligible costs for medium-sized enter-
prises and 80% of eligible costs for small and micro
enterprises.

Entrepreneurs will also be able to apply for cofinancing
of projects promoting clean energy, efficient use of en-
ergy and activities for the benefit of the environment.
Support will be provided for projects involving the ef-
ficient use of resources (e.g. investments reducing the
consumption of raw materials for production), creat-
ing an economy which uses energy efficiently (e.g. re-
placement of old production lines with new ones which
consume less energy), reducing emissions (e.g. mod-
ernisation of boiler houses)and using renewable energy
sources, as well as undertakings reducing the effects
of coal transformation in strictly defined provinces.

Special support instruments will be addressed to mi-
cro, small and medium-sized enterprises which play a
special role in sustainable economic development.

The purpose of the programs is to simplify the imple-
mentation of innovative technologies by such entities,
strengthen cooperation between science and busi-
ness, and implement pro-environmental solutions.

If a project is to be realized with the support of public
funds, one should remember to monitor the dates of
calls for proposals under individual programs/meas-
ures. Call schedules are dynamic and are updated
several times during the year.
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Dodatkowo, w ramach $rodkow przyznawanych po-
szczegolnym krajom UE powstat tzw. Fundusz Odbu-
dowy (Next Generation EU), ktory ma stuzy¢ ozywieniu
gospodarek po pandemii COVID-19. Kazdy kraj czton-
kowski zobligowany jest do stworzenia Krajowego Pla-
nu odbudowy (KPO). Polska w ramach swojego KPO ma
otrzymac 23.9 mld EUR na przyznawanie dotacji na na-
stepujgce obszary wsparcia:

1. Efektywnos¢, dostepnoscijakosc¢ systemu ochrony

zdrowia:

2. 0dpornosé i konkurencyjnosc gospodarki;

3. Zielona energia i zmniejszenie energochtonnosci;

4. Transformacja cyfrowa;

5. Zielona, Inteligentna mobilnos¢.

Co wigcej, w ramach powyzszego Funduszu Odbudowy
Polska otrzyma réwniez 34,2 mld EUR na niskooprocen-
towane pozyczki, ktére bedg udzielane w ramach w/w
obszaréw wsparcia.

Planowane programy, ktére beda
realizowane w latach 2021-2027

W ramach nowej perspektywy finansowej sg/beda re-
alizowane nastepujgce programy krajowe:
1. Fundusze Europejskie dla Nowoczesnej Gospodarki
(FENG),
2. Fundusze Europejskie na Infrastrukture, Klimat,
Srodowisko (FENIKS),
3. Fundusze Europejskie dla Rozwoju Spotecznego
(FERS)
4. Fundusze Europejskie na Rozwdj Cyfrowy (FERC)
5. Fundusze Europejskie dla Polski Wschodniej
(FEPW)
6. Pomoc Techniczna dla Funduszy Europejskich
(PTFE)
7.Fundusze Europejskie na rzecz Sprawiedliwej
Transformacji (FEST)
8. Fundusze Europejskie Pomoc Zywno$ciowa (FEPZ)
9. Fundusze Europejskie dla Rybactwa
10. Programy Europejskiej Wspotpracy Terytorialnej
Dodatkowo, w ramach nowej perspektywy finansowej
bedg rowniez realizowane programy regionalne dla
wszystkich wojewodztw.
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Additionally, within the framework of funds allocated
to individual Eu countries, the so-called Reconstruc-
tion Fund (Next Generation EU) was established, which
is to serve the purpose of reviving economies after the
COVID-19 pandemic. Poland, under its NIP, is to receive
EUR 23.9 billion to award grants for the following areas
of support:

1. Efficiency, accessibility and quality of the health

care system;

2. Resilience and competitiveness of the economy;

3. Green energy and reduction of energy intensity;

4. Digital transformation;

5. Green, intelligent mobility.

Moreover, under the above-mentioned Reconstruc-
tion Fund, Poland will also receive EUR 34.2 billion for
low-interest loans to be granted within the above-
mentioned support areas.

Planned programs to be implemented
in 2021-2027

Under the new financial perspective, the following
national programs are / will be implemented:
1. European Funds for a Modern Economy (FENG),
2. European funds for infrastructure, climate, envi-
ronment (FENnIKS),
3. European Funds for Social Development (FERS)
4. European Funds for Digital Development (FERC)
5. European Funds for Eastern Poland (FEPW), i.e.
for the following voivodeships
8. Technical Assistance for European Funds (PTFE)
7. European Funds for Just Transition (FEST)
8. European Food Aid Funds
9. European Funds for Fisheries
10. European Territorial Cooperation Programs

Additionally, under the new financial perspective,
regional programs will also be implemented for all
voivodeships.



Perspektywa 2014-2020

Perspektywa finansowa na lata 2014-2020 konczy sie.
Jednakze, okres kwalifikowalnosci wydatkow uptywa
dopiero z koncem grudnia 2023 r. Do tego czasu be-
neficjenci, ktdrzy otrzymali dofinansowanie moga po-
nosi¢ zaplanowane wydatki w ramach poszczegolnych
konkursow starej perspektywy. Z tego powodu, przed
tymi podmiotami dalej cigzy obowigzek prawidtowej
realizacji projektow oraz ich rozliczenia w ramach re-
alizowanych przez nich projektow. Co wigcej, zgodnie
z obowigzkiem zachowania trwatosci projektu w ra-
mach projektéw wspotfinansowanych ze srodkow Unii
Europejskiej, beneficjenci muszg przez okres 3 lub
5 lat od zakonczenia projektu (tj. uzyskania ostatniej
ptatnos$ci) zapewni¢ trwate i pozytywne zmiany w go-
spodarce (utrzymanie celdéw oraz wskaznikdw produktu
i rezultatu, ktére zostaty okreslone w ramach wniosku
o dofinansowanie). Warto rowniez pamietac, ze okres
przedawnienia wynosi 10 lat, co oznacza, ze w tym
okresie podmioty realizujgce projekty wspotfinasowa-
ne ze $rodkow UE moga zosta¢ poddane dodatkowej
kontroli w zakresie prawidtowej realizacji projektu.

W ramach perspektywy finansowej na lata 2014-2020
podmioty zainteresowane wsparciem ze strony UE
miaty mozliwos¢ wziecia udziatlu w szerokiej gamie
konkursow organizowanych w ramach wielu obszarow
dziatalnosci gospodarczej. Przyktadowymi dotacjamina
dziatalno$¢ innowacyjna byty 1.1.1 PoiR Szybka Sciezka i
3.2.2 PoiR Kredyt na innowacje technologiczne.

Horyzont Europa (2021-2027)

Horyzont Europa jest kolejnym programem inwesty-
cyjnym UE w zakresie finansowania badan naukowych
i innowacji. Jego zatozeniem jest tagodzenie skutkow
zmian klimatu, wspieranie zrownowazonego rozwoju
oraz konkurencyjnosci oraz pobudzenie konkurencyj-
noscii wzrostu gospodarczego Unii Europejskie;j.

Budzet programu: 95,5 mld EUR

e | filar (25 mid EUR):

Nauka doskonatosci:
- Europejska Rada Badan Naukowych
- Dziatania Marii Sktodowskiej-Curie

- infrastruktury badawcze

04 Pomoc publiczna / State Aid

Perspective 2014-2020

2014-2020 financial perspective is coming to an end.
However, the period of expenditure eligibility expires
only at the end of December 2023. Until that time, ben-
eficiaries who received funding may incur the planned
expenses under individual competitions of the old per-
spective. Forthisreason, these entities are still obliged
to correctly implement the projects and to settle them
within the framework of the projects they implement.
What is more, in accordance with the obligation of
maintaining project durability within the projects co-
financed from the European union funds, the benefi-
ciaries must ensure permanent and positive changes
in the economy for 3 or 5 years from the project com-
pletion (i.e. receiving the last payment) (maintaining
objectives and product and result indicators that were
defined within the application for co-financing). It is
also worth remembering that the limitation period is
10 years, which means that during this period the
entities implementing projects co-financed from EU
funds may be subject to additional control in terms of
proper project implementation.

Under the 2014-2020 financial perspective, entities in-
terested in EU support had the opportunity to partici-
pate in a wide range of competitions organized under
many business areas. Examples of grants for innova-
tive activities were 1.1.1 PoiR Fast Track and 3.2.2 PoiR
credit for technological innovation.

Horizon Europe (2021-2027)

Horizon Europe is the EU’s next investment program
for funding research and innovation. It is designed to
mitigate the effects of climate change, promote sus-
tainable development and competitiveness and boost
the European Union's competitiveness and economic
growth.

Programme budget: EUR 95.5 billion

¢ Pillar 1 (€25 billion):

Excellence Science:
- European Research council
- Marie Sktodowska-Curie Actions
-research infrastructures
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eI filar (53,5 mld EUR): Globalne wyzwania i europejska
konkurencyjnos$¢ przemystowa

- Klaster ,zdrowie”

- Klaster ,bezpieczenstwo cywilne na rzecz spote-
czenstwa”

- Klaster ,Technologie cyfrowe, przemysti przestrzen
kosmiczna”

- Klaster Klimat, energetyka i mobilnosc¢”

- Klaster ,Zywno$é, biogospodarka, zasoby naturalne,
rolnictwo i srodowisko

- niejgdrowe dziatania bezposrednie JRC

« Il filar (13,6 mld EUR): innowacyjna Europa

- Europejska Rada ds. [Innowacji

- Europejskie Ekosystemy Innowacji, przeznaczo-

nych dla przedsiebiorstw matych i srednich).

- Europejski linstytut Innowacji i Technologii
Dodatkowo, wprowadzona zostanie inicjatywa Euro-
pejska Rada ds. innowacji (EIC), ktéra bedzie wspierata
przedsiewziecia w zakresie innowacji o potencjalnym
przetomie i radykalnym charakterze, z perspektywag
zwigkszania skali. Inicjatywa ta bedzie skierowana do
matychisrednich przedsiebiorstw, a takze dla przedsie-
biorstw rozpoczynajgcych dziatalnos¢ i spotek o $red-
niej kapitalizacji.

Wsparcie w obszarze transportu niskoemi-
syjnego, w tym elektromobilnosci

Sektor motoryzacyjny w Polsce moze rowniez pozy-
ska¢ wsparcie na transport niskoemisyjny i elektro-
mobilnosé. W ramach dostepnego wsparcia istniejg
instrumenty dotacyjne i pozyczkowe oferowane przez
Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki
Wodnej (NFOSiGW), Wojewoddzkie Fundusze Ochrony
Srodowiska i Gospodarki Wodnej (WFOSiGW), Narodo-
we Centrum Badan i Rozwoju, Ministerstwo Funduszy i
Polityki Regionalnej. W najblizszym czasie planowane
sg do ogtoszenia nabory w ramach, m.in.:
- Program LIFE (pierwsze nabory od 17 maja 2022 r.)
- ,Wsparcie infrastruktury do tadowania pojazdow
elektrycznychiinfrastruktury do tankowania wodoru”
- Konkursy oferowane w ramach KPO
- Inne konkursy, ktore bedg organizowane w ramach
nowej perspektywy finansowej 2022-2027.
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¢ Pillar Il (EUR 53.5 billion): Global challenges and
European industrial competitiveness
- Health cluster
- Civil security for society cluster
- Digital technologies, industry and space cluster
- Climate, Energy and mobility cluster
- Food, bioeconomy, natural Resources, Agriculture
and Environment cluster
- JRC non-nuclear direct actions

* Pillar 111 (€13.6 billion): innovative Europe
- European innovation council
- European innovation ecosystems
- European institute of innovation and Technology

Inaddition, the European Innovation Council (EIC)initia-
tive will be introduced to support innovation ventures
of potential breakthrough and radical nature with an
upscale perspective. The initiative will be targeted at
small and medium-sized enterprises as well as start-
ups and mid-caps.

Support in the area of low- emission
transport, including electromobility

The automotive sector in Poland may also obtain sup-
port for low-emission transport and electromobility. As
part of the available support, there are grant and loan
instruments offered by the National Fund for Environ-
mental Protection and Water Management (NFOSiGW),
Provincial Funds for Environmental Protection and
Water Management (WFOSiGW), National Center for
Research and Development, Ministry of Funds and Re-
gional Policy. In the near future some competitions are
planned to be announced as part of, i.a.:
- LIFE program (competition currently announced)
-"Support for electric vehicle charging infrastructure
and hydrogen refueling infrastructure”(competition
planned to be announced)
- Competitions offered as part of the KPO (competi-
tions planned to be announced)
- Other competitions that will be organized under the
new financial perspective 2022-2027 (competitions
planned to be announced).



Ulga podatkowa z tytutu prowadzenia
dzialalnosci B+R

0d 1stycznia 2016 roku przedsiebiorcy majg mozliwos¢
skorzystania z nowej ulgi podatkowej na prowadzone
prace B+R.
Premia w postaci dodatkowego odliczenia kosztéw
kwalifikowanych od podstawy opodatkowania od 2018
roku wynosi:
- 100 proc. wynagrodzen pracownikéw zaangazowa-
nych w prace badawczo-rozwojowe,
- 100 proc. (MSP i duze przedsiebiorstwa) innych wy-
datkow zwigzanych z pracami badawczo-rozwojo-
wymi (w tym odpiséw amortyzacyjnych).

Dla przedsigbiorcow posiadajgcych status centrum ba-
dawczorozwojowego premia wyniesie do 150%. Koszty
dziatalnosci B+R nalezy wyodrebni¢ w ksiegach rachun-
kowych. Koszty kwalifikowane wykazuje sie w zeznaniu
podatkowym. Poniewaz w przeciwienstwie do dotacji,
w przypadku ulgi podatkowej na B+R, kontrola zasad-
nosci skorzystania z ulgi nastepuje dopiero podczas
kontroli podatkowej, istotnym jest:
- prawidtowe zidentyfikowanie projektow i kosztow
kwalifikowanych,
- posiadanie dokumentacji potwierdzajgcej prowa-
dzenie projektu badawczo rozwojowego i zasadno-
Sci przypisanych kosztow.

Istotne jest, ze od 2022 r. przedsiebiorcy beda mogli
skorzysta¢ z ulgi podatkowej w wiekszym wymiarze
korzysci podatkowej. Mianowicie, dla kosztéw poniesio-
nych w okresie od 01.01.2022 przedsiebiorcy bedg mogli
odliczy¢ od podstawy opodatkowania 200% kosztow
wynagrodzen oraz 100% dla pozostatych kosztow. Na-
tomiast podmioty posiadajgce status CBR (przedsie-
biorca prowadzacy prace B+R, niebedacy instytutem
badawczym, ktéremu status zostat nadany przez Mi-
nisterstwo Rozwoju i Technologii beda mogty odliczy¢
200% wszystkich poniesionych kosztow wchodzacych
w skfad katalogu kosztow kwalifikowanych do ulgi B+R.

W przeciwienstwie do dotacji na B+R, ulga podatkowa
obejmuje koszty juz poniesione.

Dotychczas ulga nie przystugiwata podatnikom pro-
wadzgcym dziatalnos¢ gospodarczg na podstawie ze-

zwolenia na terenie specjalnej strefy ekonomicznej.
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R&D tax credit

From 1st January 2016, businesses have the opportu-
nity to benefit from new tax reliefs for carrying out R&D
activities.
In 2018 the bonus in in the form of an additional set-off
of eligible costs against taxable income in the amount
of:
-100 per cent of salaries of employees engaged inre-
search and development activities;
-100 per cent (SME and large enterprises) of other
related expenses on research and development ac-
tivities (including depreciation).

For entrepreneurs with the status of the research and
development center, the bonus will be up to 150%. The
costs of R&D activity have to be shown separately in the
accounts. Eligible costs are listed in the tax return. Be-
cause in contrast to grants, in the case of tax relief for
R&D, areview of the eligibility for relief occurs only dur-
ing tax inspections, it is important to:
- ensure correctidentification of projects and eligible
costs,
- possess documents confirming carrying out of re-
search and development projects and the legitima-
cy of assigned costs.

It is important that from 2022 entrepreneurs will be
able to take advantage of the tax relief in a greater
amount of the tax benefit. Namely, for costs incurred in
the period from 01/01/2022, entrepreneurs will be able
to deduct 200% of remuneration costs from the tax
base and 100% for other costs. On the other hand, enti-
ties with the R&D status (an entrepreneur conducting
R&D works, not being a research institute, the status
of which has been granted by the Ministry of Develop-
ment and Technology) will be able to deduct 200% of all
incurred costs included in the catalog of costs eligible
for R&D relief.

In contrast to R&D grants, tax relief covers incurred
costs.

Until now, the relief was not available to taxpayers con-
ducting business activity on the basis of a permit in a
special economic zone. From 2018, a taxpayer who
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0d roku 2018 podatnikowi, ktory w roku podatkowym
prowadzit dziatalnos¢ na terenie specjalnej strefy eko-
nomicznej na podstawie z zwolenia, lub dziatalnos¢
w ramach udzielonej decyzji o wsparciu w ramach PSI
prawo do odliczenia przystuguje jedynie w odniesieniu
do kosztow kwalifikowanych, ktére nie sg przez podat-
nika uwzgledniane w kalkulacji dochodu zwolnionego
z podatku na podstawie zezwolenia.

Innovation box

Wprowadzenie od 2019 roku preferencyjnego opodat-
kowania dochoddw generowanych przez prawa wtasno-
$ci intelektualnej (tzw. IP Box, innovation box) wraz z
dostepnymi juz zachetami umozliwig przedsiebiorcom
otrzymanie wsparcia finansowego na kazdym etapie
procesu powstawania innowacji: od pomystu do komer-
cjalizacji.

Zachete podatkowaq, nalezy traktowac jako komple-
mentarny element i ,zamkniecie” fancucha wspierania
innowacji. Celem innovation box jest wspieranie przed-
siebiorcow rozwijajgcych nowe lub ulepszone produkty,
procesy, technologie, umozliwiajgc im czerpanie do-
datkowych korzysci podatkowych z tytutu realizowania
dziatalnosci B+R oraz komercjalizowania jej wynikow.
Innovation box umozliwi zastosowanie preferencyjnej
5 proc. Stawki podatku dochodowego od dochoddw
generowanych przez prawa wtasnosci intelektualnej.
Im wiekszy bedzie poziom zaangazowania podatnika
w wytworzenie, rozwiniecie lub ulepszenie innowacji (tj.
w dziatalnos¢ B+R dotyczgcg prawa wiasnosci intelek-
tualnej) tym wieksza bedzie potencjalna do osiggniecia
korzys¢ podatkowa. Preferencyjna stawka ma zasto-
sowanie przez caty okres ochrony prawa wtasnosci in-
telektualnej. Innovation box jest tez komplementarny
z mozliwoscig odliczenia podatku z tytutu ulgi na bada-
niai rozwoj.

Nowe ulgi podatkowe

0d 01.01.2022, dzieki wprowadzeniu Polskiego tadu

(plan odbudowy polskiej gospodarki po pandemii

COVID-19) przedsiebiorcy beda mieli mozliwos$¢ skorzy-

stania z nowych ulg podatkowych dot. podatku docho-

dowegqo, tj.:

*Ulga na innowacyjnych pracownikéw (uzupekmienie
ulgi na dziatalno$¢é badawczo-rozwojowq).
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conducted business in a special economic zone on the
basis of a permit during the fiscal year or on the
basis of the PSI decision is entitled to deduction only in
respect of eligible costs that are not taken into account
by the taxpayer in the tax-exempt income calculation
on the basis of the permit.

Innovation box

Implemented in 2019, preferential taxation of income
earned from intellectual property rights (IP Box, inno-
vation box) together with incentives already in force al-
low entrepreneurs to receive financial support at every
stage of the innovation process: from idea to commer-
cialization.

Innovation Box, should be regarded as a complementa-
ry element closing the chain of incentives. It is aimed at
supporting entrepreneurs developing new or improved
products, processes and technologies, enabling them
to derive additional tax benefits from R&D and imple-
mentation of its results. In accordance with the legisla-
tion, the innovation box will allow for adopting a prefer-
ential 5 percent income tax rate to income earned from
intellectual property rights. The higher the involvement
of the tax payer in producing, developing or improving
the innovative solution (i.e. in R&D activity concerning
the intellectual property right), the greater the poten-
tial tax benefit. Preferential rate applies throughout the
period of intellectual property rights protection. inno-
vation box is complementary with the possibility of tax
deduction due to the R&D tax relief.

New tax reliefs

From 01/01/2022, thanks to the introduction of the

"Polski £ad” (plan to rebuild the Polish economy after

the COVID-19 pandemic), entrepreneurs will be able to

take advantage of new income tax reliefs, i.e .:

* Tax relief for innovative employees (suppleme-
nting the tax relief for research and development
activities),



Ulga na innowacyjnych pracownikow bedzie dawata
przedsiebiorcom (zaréwno MSP jak i duzym podmiotom)
mozliwo$¢ zmniejszenia kwoty zaliczek na podatek PIT
od wynagrodzenia swoich pracownikéw zaangazowa-
nych w prowadzong dziatalnos¢ badawczo-rozwojowa.
Jednak istotne jest, ze ulga dotyczy jedynie nieodliczo-
nej w ramach ulgi na B+R nadwyzki. Tzn., ze podatnik
bedzie mogt skorzystac z ulgi jedynie w przypadku, gdy
osiggnie on wysokosc¢ ulgi na dziatalnos¢ badawczo-
-rozwojowg wyzszg od naleznego podatku w danym
roku.

Ulga ma zastosowanie w stosunku do zaliczek na PIT
pobranych od dochodow, z tytutu:

- stosunku stuzbowego, pracy, pracy naktadczej,
spotdzielczego stosunku pracy, wyptacanego przez
podatnika zasitku pienieznego z ubezpieczenia
spoteczneqo;

- wykonywania ustug na podstawie umowy zlecenia
lub umowy o dzieto;

- praw autorskich.

Ulga dotyczy osob zatrudnionych na podstawie umowy
0 prace, umow cywilno-prawnych, czy tez z tytutu prze-
niesienia praw autorskich, ktérzy ponad 50% swojego
czasu pracy w danym miesigcu poswiecajg na prace
badawczo-rozwojowe.

¢ Ulga na prototyp

Ulga na prototyp umozliwia podatnikom (zaréwno MSP
jak i duzym podmiotom) odliczenie od postawy opodat-
kowania 30% kosztow (z zastrzezeniem, ze nie wiece;j
niz 10% kwoty dochodu osiggnietego z innych zrodet
przychodow niz z zyskéw kapitatowych) produkcji prob-
nej nowego produktu i wprowadzenia na rynek nowego
produktu. Ulga dotyczy wytgcznie okresu od momentu
poniesienia pierwszych kosztow zwigzanych z etapem
rozruchu technologicznego, az do momentu rozpocze-
cia produkcji nowego produktu (tj. do momentu podje-
cia dziatan przygotowania dokumentacji dla uzyskania
certyfikatow zezwolen umozlwiajgcych sprzedaz pro-
duktow).

Ulga na prototyp podobnie jak ulga B+R posiada scisle
okreslony katalog kosztéw kwalifikowanych: cena naby-
cia/koszt wytworzenia fabrycznie nowych maszyn, do-
stosowanie do uruchomienia/ulepszenia srodka trwate-

go, materiaty i surowce, badania, ekspertyzy (pozyskanie
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The relief for innovative employees will give entrepre-
neurs (both SMEs and large entities) the opportunity
to reduce the amount of advance payments for PIT
tax on the remuneration of their employees involved
in research and development activities. However, it is
important that the relief applies only to the surplus not
deducted under the relief for R&D. That is, the taxpayer
will be able to take advantage of the tax relief only if
he / she achieves the amount of the relief for research
and development activities higher than the tax due in a
given year.

The relief applies to advance payments for PIT collect-
ed onincome for:

- business relationship, work, homework, coopera-
tive employment relationship, social insurance cash
benefit paid by the taxpayer;

- performance of services on the basis of a mandate
contract or a specific specific contract;

- copyright.

The relief applies to people employed under an employ-
ment contract, civil law contracts or the transfer of
copyright, who spend over 50% of their working time in
a given month on research and development.

* Tax relief for the prototype

The prototype relief allows taxpayers (both SMEs and
large entities) to deduct 30% of the costs (provided
that no more than 10% of the amount of income derived
from sources of income other than capital gains) of trial
production of a new product and launch of a new prod-
uct from the tax base. The discount applies only to the
period from the first costs related to the technological
start-up stage until the start of the production of a new
product (i.e. until the preparation of documentation for
obtaining certificates of permits enabling the sale of
products).

The prototype relief, just like the R&D relief, has a
strictly defined catalog of eligible costs: purchase price
/ production cost of brand new machines, adaptation to
commissioning / improvement of a fixed asset, mate-
rials and raw materials, research, expertise (obtaining
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certyfikatu/homologacji etc.), badanie cyklu zycia pro-
duktu, koszty systemu weryfikacji technologii (ETV).

Wazne jest, aby uruchamiana produkcja probna nowego
produktu byta wynikiem dziatalno$ci badawczo-rozwo-
jowej. Ulge nalezy traktowac, jako uzupetnienie Ulgi B+R
0 czynnosci zwigzane z komercjalizacjg rozwigzania
stanowigcego wynik prac B+R. Z tego powodu Ulga na
prototyp jest skierowana do przedsiebiorstw, ktorzy
dokonujg komercjalizacji nowych produktéw opraco-
wanych w ramach wtasnej dziatalnosci B+R, a wigec po-
dejmuja czynnosci zwigzane z produkcjg prébng nowe-
go produktu lub wprowadzeniem go na rynek.

Ulga na robotyzacje

Ulga umozliwiajaca podatnikom (zarowno MSP jak i du-
zym podmiotom) odliczenie od postawy opodatkowania
50% kosztow uzyskania przychodow poniesionych na
dziatania zwigzane z nabyciem robotéw przemystowych
wraz z maszynami i urzgdzeniami peryferyjnymi oraz
oprogramowaniem, ktore sg niezbedne do jego obstugi
w danym roku podatkowym.

Zgodnie z definicjg ustawodawcy robotem przemysto-
wym jest automatycznie sterowana, programowalna,
wielozadaniowa i stacjonarna lub mobilna maszyna,
0 co najmniej 3 stopniach swobody, posiadajgca wia-
sciwosci manipulacyjne bgdz lokomocyjne dla zastoso-
wan przemystowych.

Kosztami kwalifikowanymi sg koszty uzyskania przy-

chodow poniesione na:

*Nabycie fabrycznie nowych robotéw przemystowych
oraz maszyn i urzgdzen peryferyjnych funkcjonalnie
z nimi zwigzanych, w tym zapewniajgcych ergonomieg
i bezpieczenstwo pracy, stuzacych do zarzadzania,
diagnozowania, monitorowania czy interakcji z czto-
wiekiem

*Nabycie WNiP niezbednych do poprawnego urucho-
mienia i uzywania robotdw oraz maszyn i urzgdzen

* Nabycie ustug szkoleniowych zwigzanych z wdraza-
nym robotem oraz urzgdzeniami i oprogramowaniem;

* Optaty ustalone w umowie leasingu finansowego.

Ulga ma zastosowanie do kosztow uzyskania przy-

chodow poniesionych na robotyzacje w okresie od
01.01.2022 do 31.12.2026 r.
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a certificate / approval etc.), testing product life cycle,
technology verification system (ETV) costs.

It is important that the trial production of a new one
product is launched as a result of research and devel-
opment activities. The relief should be treated as a
supplement to the R&D relief with activities related to
the commercialization of the solution constituting the
result of R&D works. For this reason, the Prototype Dis-
count is aimed at enterprises that commercialize new
products developed as part of their own R&D activities,
and thus undertake activities related to trial production
of anew product or launching it on the market.

Tax relief for robotization

Tax relief enabling taxpayers (both SMEs and large enti-
ties) to deduct from the tax base 50% of tax deductible
costs incurred for activities related to the acquisition
of industrial robots along with machines and peripheral
devices and software that are necessary to operate
them in a given tax year.

According to the definition of the legislator, an indus-
trial robot is an automatically controlled, programma-
ble, multitasking and stationary or mobile machine with
at least 3 degrees of freedom, having manipulation or
locomotion properties for industrial applications.

Eligible costs are tax deductible costs incurred for:

*Purchase of factory new industrial robots and ma-
chines and peripheral devices functionally related to
them, including those ensuring ergonomics and safety
at work, used for management, diagnosis, monitoring
or interaction with humans

® Purchase of intangible assets necessary for the prop-
er commissioning and use of robots, machines and
devices

*Purchase of training services related to the imple-
mented robot, devices and software;

* Fees specified in the finance lease agreement.

The relief applies to the cost of obtaining reve-
nues for robotization in the period from 01/01/2022
to 31/12/2026.



* Ulga na ekspansje

Ulga na ekspansje daje mozliwo$¢ podatnikom ponow-
nego odliczenia od podstawy opodatkowania wydatkéw
na ekspansje.

Ulga posiada scisle okreslony katalog kosztow kwali-
fikowanych, tj. koszty uczestnictwa w targach, koszty
dziatan promocyjno-informacyjnych, koszty dostoso-
wania opakowan, koszty przygotowania dokumentaciji
(certyfikacja/rejestracja), koszty przygotowania doku-
mentacji niezbednej do przystgpienia przetargu).

Warunkiem skorzystania z ulgi jest wzrost przychodéw
ze sprzedazy produktow, sprzedaz nowych produktow,
jak rowniez wzrost przychodu ze sprzedazy produk-
tow nieoferowanych wczesniej na danym rynku zbytu
(krajowy i zagraniczny) w ciggu 2 lat. Istotne jest, ze
ustawodawca okreslit limit przystugujgcego odliczenia
w wysokosci: 1 min zt.

Praktyczne wskazéwki dotyczace
rozliczania projektéw UE

Otrzymujac wsparcie na realizacje projektu, przedsie-
biorcy czesto nie przywigzujg wystarczajgcej uwagi do
obowigzkow zwigzanych z rozliczeniem otrzymanych
srodkow. Prawidtowe rozliczenie warunkuje nie tylko
wyptate dofinansowania, ale takze wywigzanie sie ze
zobowigzan cigzgcych na beneficjencie, ktore wynika-
jg m.in. zzawartej umowy o dofinansowanie oraz prawa
wspolnotowego i krajowego. Po pierwsze, kazdy bene-
ficjent, ktory pozyskat wsparcie, powinien od poczatku
prowadzi¢ wyodrebniong ewidencje ksiegowa dla re-
alizowanego projektu. Przedstawiane do wsparcia do-
kumenty ksiegowe Powinny by¢ odpowiednio opisane
i zawiera¢ potwierdzenie dokonania ptatnosci. Wyod-
rebniona ewidencja ksiegowa powinna by¢ prowadzona
juz po ztozeniu wniosku o dofinansowanie, a nie dopiero
w momencie uzyskania informacji o otrzymaniu dotacji
czy od momentu podpisania umowyo dofinansowanie.
Warto rowniez wyznaczy¢ w przedsiebiorstwie jedna
osobe, ktora bedzie sie zajmowac rozliczaniem projek-
tu. osoba taka powinna zna¢ specyfike projektu i by¢
dobrze poinformowana o przebiegu jego realizacji.

Dobrym pomystem jest rowniez zebranie wszelkich pro-
cedur zwigzanych z rozliczaniem w jednym dokumencie

wewnetrznym beneficjenta, ktéry bedzie dostepny dla
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* Relief for expansion
The expansion relief allows taxpayers to deduct ex-
penses for expansion from the tax base again.

The relief has a strictly defined catalog of eligible costs,
i.e. costs of participation in fairs, costs of promotional
and informational activities, costs of packaging adap-
tation, costs of preparing documentation (certification
/ registration), costs of preparing documentation nec-
essary to enter the tender).

The condition for taking advantage of the relief is an
increase in revenues from the sale of products, sale of
new products, as well as an increase in revenues from
the sale of products not previously offered on a given
market (domestic and foreign) within 2 years. It is im-
portant that the legislator has set the limit of the de-
duction in the amount of: PLN T million.

Practical guidelines for financial clearing
of EU - funded projects

Beneficiaries of state aid often do not pay enough at-
tention to obligations related to the settlement of the
aid. The correct settlement of the aid determines not
only the payment of the grant, but also the fulfillment
of the obligations imposed by the grant agreement and
EU and national reqgulations. Firstly, a beneficiary who
has acquired funding should keep separate account-
ing records of all invoices and payments regarding the
project. Invoices should be described in a proper way
and have to include confirmation of payment. Sepa-
rate accounts should be kept from the moment of
submission of application. It is worth designating one
person who will be responsible for settlement of the
project. That person should be familiar with the sin-
gularities of the project and remain up to date with
project progress.

It is also a good idea to collect all procedures related
to the grant settlement in one internal document,
available to all staff involved in the process. The above
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wszystkich pracownikow zaangazowanych w proces
rozliczania. Pozwoli to na unikniecie nieporozumien
i niejasnosci w przypadku ewentualnej rotacji pracow-
nikdw. Pod tym katem warto rozwazy¢ takze przepro-
wadzenie szkolenia.

Kolejnym waznym zagadnieniem jest obowigzek zacho-
wania przejrzystosci procedur udzielania zamowien.
Zamowienia musza by¢ udzielane zgodnie z zasada
konkurencyjnosci. W zwigzku z powyzszym, beneficjent
zobowigzany jest do publikowania zapytan ofertowych
na stronie wskazanej przez ministra inwestycji i rozwo-
ju. Jezeli warto$¢ zamowienia przekracza 209 tys. EUR,
zapytanie ofertowe powinno zostac¢ rowniez opubliko-
wane w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej.

Nalezy takze pamietac, ze co do zasady zamowienia nie
moga by¢ udzielane podmiotom powigzanym osobowo
lub kapitatowo z beneficjentem.

W trakcie realizacji projektu moze zaistnie¢ potrze-
ba zmiany umowy o dofinansowanie i jej zatgcznikow,
w szczegolnosci harmonogramu realizacji projektu oraz
wielkosci wydatkow kwalifikowanych w poszczegol-
nych kategoriach. W takim przypadku nalezy wystgpi¢
do odpowiedniej instytucji z wnioskiem o dokonanie
zmian w projekcie. Z naszej praktyki wynika, iz prawi-
dtowo prowadzone negocjacje z instytucjg pozwalajg
na wprowadzenie zmian, ktére pozwalajg maksymalnie
zblizy¢ ksztatt dofinansowywanego projektu przedsta-
wiony w umowie do rzeczywistosci biznesowej. Bez
takiej zbieznosci pozniejsze rozliczenie projektu z suk-
cesem, tj. otrzymanie dotacji w petnej wysokosci, moze
okazac sie niemozliwe.

Kontrole zwigzane z otrzymaniem dotacji z UE

Beneficjenci funduszy unijnych (oraz innych form po-
mocy publicznej), muszg zdawac sobie sprawe, izmoga
zostac¢ poddani kontroli pod katem prawidtowego wy-
korzystania przyznanego wsparcia finansowego. celem
kontroli jest sprawdzenie, czy projekt jest realizowany
zgodnie z umowg o dofinansowanie i regulacjami do-
tyczacymi pomocy publicznej oraz czy dotacja jest wy-
korzystana zgodnie z przeznaczeniem. Zmieniajgce sie
i czesto niejasne regulacje prawne, niespojna praktyka
kontroleréw oraz zaniedbania beneficjentow powo-
duja powstawanie zastrzezen kontrolerow, co moze
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will help to avoid confusion and lack of clarity, even in
the case of staff turnover. It is also useful to conduct
a training for employees. Another important issue
is the obligation of transparency in procurement
procedures.

Contracts must be granted in accordance with the
principle of competitiveness. consequently, the ben-
eficiary is obliged to publish inquiries on the page in-
dicated by the minister of Development. If the value
of the contract exceeds EUR 209 000, an inquiry
should also be published in the official Journal of the
European Union.

It should be borne in mind, that as a general rule, con-
tracts may not be granted to entities linked to the ben-
eficiary (personally or financially).

It is very common, that an agreement or attachments
require changes during the project implementation. In
particular, these may impose changes in the timetable
of the project and the amount of eligible costs in their
respective categories. In such situations entrepreneur
should not hesitate to send request to relevant insti-
tution to amend the financial agreement. our experi-
ence shows that properly conducted negotiations allow
to shape the project in a line with business reality.
Without this convergence the subsequent settlement
of the project may turn to be impossible.

Audits related to received EU grants

All beneficiaries of state aid should be prepared for an
audit of utilisation of such funds. The objective of the
audit is to check whether the project is implemented
in accordance with the financial agreement and state
aid rules and whether the grant is used for its intend-
ed purpose. Changing and often unclear regulations,
inconsistent practices of controlling officers and
negligence of beneficiaries generate reservations of
controlling officers which, in turn, may result in reim-
bursement of the grant. Audits may be carried out both,
during the project implementation, as well as during its



skutkowa¢ koniecznoscig zwrotu dofinansowania.
Kontrole moga by¢ przeprowadzane zaréwno w trakcie
realizacji projektu, jak rowniez w okresie jego trwatosci
tj. w okresie 5 lat po zakonczeniu jego realizacji (3 lat
w przypadku MSP). Do kontroli uprawnione sg m.in.
nastepujace podmioty:

- instytucje wdrazajgce (np. Polska Agencja Rozwoju
Przedsigbiorczosci, Ministerstwo Inwestycji i Roz-
woju, Narodowe Centrum Badan i Rozwoju),

-instytucja zarzadzajgca (Ministerstwo Inwestycji
i Rozwoju),

- instytucja ptatnicza (Ministerstwo Finansow),

- Urzad Kontroli Skarbowej, Najwyzsza Izba Kontroli,
Komisja Europejska.

Kontrola obejmuje m.in. sprawdzenie faktur, doku-
mentacji przetargowej, ofert itp. W trakcie kontroli
przedsiebiorca powinien przygotowac niezbedne doku-
menty m.in. dokumentacje aplikacyjng, umowe o dofi-
nansowanie, doku- mentacje przetargowg, oferty od
kontrahentow, faktury zakupu itp. Podstawowe btedy
popetniane przez beneficjentow dotycza: niedosto-
sowania systemu finansowo-ksiegowego i mechani-
zmow kontrolingu do wymagan pomocy publicznej,
braku kompletnej dokumentacji zwigzanej z realizacja
projektu (np. faktur zakupu), braku informacji o uzyska-
niu wsparcia ze $rodkow UE (np. tablica pamigtkowa),
niewywigzania sie z celdéw i wskaznikdw realizacji pro-
jektu(np. liczby miejsc pracy) oraz rozpoczecia projektu
przed ztozeniem wniosku. Te btedy w wiekszosci wyni-
kaja z braku wprowadzenia odpowiednich procedur
w ksiegowosci i kontrolingu na poczatku realizacji pro-
jektu, jakizbraku przeszkolenia pracownikéw majgcych
wplyw na rozliczenie projektu (nie tylko pracownikéw
z dziatu ksiegowosci, ale réwniez m.in. kontrolingu,
zakupow, pionu technicznego, a nawet z dziatu mar-
ketingu). W przypadku wykrycia uchybien, najbardziej
dolegliwg konsekwencjg jest wypowiedzenie umowy
o dofinansowanie skutkujgce obowigzkiem zwrotu
dotacji wraz z odsetkami liczonymi jak dla zalegtosci
podatkowych, w skrajnych przypadkach zastosowane

moga by¢ takze konsekwencje karne.
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sustainability period - 5 years after its completion
(3 years for SMEs). Several institutions are entitled
to perform the inspection, including:

- implementing authorities (e.g. Polish Agency for
Enterprise Development, ministry of Development,
National Centre for Research and Development),

- managing authorities (Ministry of Development),

- paying authority (Ministry of Finance),

- Tax Audit Office, the Supreme Chamber of Control,
European Commission.

Within audits, controlling officers check invoices, ten-
der documents, bids etc. During the audit the entre-
preneur should prepare all the necessary documents
including application documents, the financial agree-
ment, tender documentation, bids, invoices, etc. Com-
mon mistakes made by entrepreneurs are as follows:
accounting and controlling systems are not compliant
with state aid requirements, project implementation
documentation is incomplete (e. g. missing purchase
invoices), lack of information about obtaining EU sup-
port (e.g. information board), non-fulfillment of project
goals and ratios (e. g. number of jobs created) and start
the project before submitting an application. Those
errors mostly result from the lack of appropriate pro-
cedures in accounting and controlling at the beginning
of the project and the lack of training of the staff re-
sponsible for project settlement (not only accounting
staff but also people working in controlling, procure-
ment, technical and marketing departments). In case
breaches are detected, the most serious consequence
is termination of the financial agreement, which means
that the beneficiary must repay grant with interest. In
extreme cases penal consequences may be used.
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jest globalng organizacja niezaleznych firm $wiadczacych ustugi profesjonalne z zakresu audytu, doradztwa
podatkowego, gospodarczego i prawnego. Firmy KPMG dziatajg w 144 krajach zatrudniajgc ponad 236 000
partnerdw i pracownikéw na catlym sSwiecie.

KPMG w Polsce $wiadczy ushlugi audytorskie i inne ustugi po$wiadczajace, ustugi z zakresu doradztwa podat-
kowego, biznesowego, transakcyjnego, technologicznego, ksiegowego oraz rachunkowego, a stowarzyszona
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rodowym firmom oraz instytucjom ze wszystkich sektoréw gospodarki. W Polsce KPMG dziala od 1990 roku.
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des comprehensive legal services. We advise Polish and international companies and institutions from all
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in Warsaw, Krakow, Poznan, Wroctaw, Gdansk, Katowice and L6dz.

Automotive companies are supported by a dedicated team of professionals with specialized industry
knowledge, backed by many years of experience. KPMG professionals advise, i.e. how to leverage the

benefits of technological transformation and help to comply with applicable legal and tax regulations.
Find out more at home.kpmg/pl/en/home/industries/automotive
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Polska Strefa Inwestycji — forma pomo-
cy dla przedsiebiorcéw / prowadzenie

dzialalnosci na terenie specjalnych
stref ekonomicznych

Polish Investment Zone - a new form
of help for entrepreneurs / business
activity on the territory of special
economic zones

Pomoc regionalna jest udzielana przedsiebiorcom, Public aid is granted to entrepreneurs, including those
réwniez z branzy motoryzacyjnej, w formie zwolnien po- operating within automotive industry, in the form
datkowych. Wsrod tych zwolnien najwieksze znaczenie of tax exemptions. The most important exemptions
majg zwolnienie z podatku dochodowego oraz z podat- are the income tax exemption and property tax

ku od nieruchomosci. exemption.
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Z dniem 10 maja 2018 roku uchwalona zostata ustawa
0 wspieraniu nowych inwestycji. Ustawa umozliwia
skorzystanie ze zwolnienia z podatku dochodowego
na obszarze catej Polski, przez firmy realizujgce nowe
inwestycje zaréwno na terenach publicznych, jak i pry-
watnych. Jednoczesnie dotychczasowe zezwolenia na
prowadzenie dziatalnosci gospodarczej na terenie SSE
pozostaja w mocy maksymalnie do konca 2026 roku.

Decyzje o wspieraniu nowych inwestycji

Gtownym zatozeniem ustawy o wspieraniu nowych in-
westycji s zwolnienia podatkowe, ktore udzielane sa
nie tylko w zaleznosci od lokalizacji inwestycji, ale row-
niez od jej charakteruijakosci tworzonych miejsc pracy.

Na podstawie ustawy o wspieraniu nowych inwestycji,
zwolnienie podatkowe jest wsparciem udzielanym na
realizacje nowych inwestycji, przez ktore rozumie sie:
inwestycje w rzeczowe aktywa trwate lub wartosci nie-
materialne i prawne zwigzane z zatozeniem nowego
przedsiebiorstwa;
*zwiekszenie zdolnosci produkcyjnej istniejgcego
przedsiebiorstwa;
edywersyfikacje produkcji przedsiebiorstwa przez
wprowadzenie produktow uprzednio nieprodukowa-
nych w przedsiebiorstwie;
e zasadnicza zmiane dotyczgca procesu produkcyjnego

istniejgceqo przedsiebiorstwa.

Podstawa udzielenia przedsiebiorcy pomocy publicznej
jest otrzymanie decyzji o wsparciu. Decyzja ta wydawa-
na jest w imieniu ministra wtasciwego ds. gospodarki
(obecnie ministra Rozwoju), przez zarzadzajgcych Spe-
cjalnymi Strefami Ekonomicznymi na obszarach wska-
zanych w rozporzadzeniu ministra Przedsiebiorczosci
i Technologii z dnia 28 sierpnia 2018 roku w sprawie
ustalenia obszarow i przypisania ich zarza dzajgcym.

Decyzja o wsparciu okres$la okres jej obowigzywania,

przedmiot dziatalno$ci gospodarczej oraz warunki, kto-

re przedsiebiorca jest obowigzany spetni¢. Warunki te

dotyczg:

1) zatrudnienia przez przedsiebiorce w zwigzku z nowa
inwestycja, przez okreslony czas, okreslonej liczby
pracownikow;
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On the 10th of May 2018, the Act on supporting new
investments was passed. The Act allows companies
implementing new investments in both public and
private areas to benefit from the income tax exemp-
tion throughout Poland. At the same time the existing
permits for conducting business activity in the SEZ
remain in force until the end of 2026 at the latest.

Decisions on support new investments

The main assumption of the Act on supporting new in-
vestments is tax exemptions, which will be granted not
only depending on the location of the investment, but
also on its nature and the quality of jobs created.

On the basis of the Act on supporting new investments,

the tax exemption is a form of support gran-ted for the

implementation of new investments, which means an

investment in tangible or intangible assets related to

the establishment of a new business:

eincreasing the production capacity of an existing en-
terprise;

ediversification of the enterprise production through
introduction of products which previously were not
produced in the enterprise;

e fundamental change concerning the production pro-
cess of the existing enterprise.

The basis for providing the public assistance to the en-
trepreneur is the decision on support. This decision is
issued on behalf of the minister in charge of the econo-
my (currently minister of Development), by the manag-
ers of Special Economic zones in the areas specified in
the Regulation of the minister of Enterprise and Tech-
nology of 28 August 2018 regarding the determination
of areas and their assignment to administrators.

The decision on support determines the term of its

validity, the subject of business activity and the condi-

tions that the entrepreneur is obliged to meet. These

conditions apply to:

1)the employment of a specified number of employees
in relation to a new investment for a specific period
of time;



2) poniesienia przez przedsiebiorce w okreslonym ter-
minie kosztow kwalifikowanych nowej inwestycji;

3)terminu zakonczenia realizacji nowej inwestycji,
po uptywie, ktoérego koszty inwestycji poniesione
przez przedsiebiorce nie moga by¢ uznane, jako
koszty kwalifikowane;

4)maksymalnej wysokosci kosztow kwalifikowanych,
jakie moga by¢ uwzglednione przy okresleniu maksy-
malnej wysokosci pomocy publicznej;

5) kryteriow jakosciowych, do ktorych spetnienia zobo-
wigzat sie przedsiebiorca;

B) terenu, na ktérym nowa inwestycja zostanie zrealizo-
wana z uwzglednieniem danych ewidencyjnych nieru-
chomosci.

Okres, na ktory wydawana jest decyzja o wsparciu za-

lezy od intensywnosci pomocy publicznej dla danego

obszaru. Czas na wykorzystanie pomocy publicznej jest
taki sam dla wszystkich firm, bez wzgledu na rodzaj pro-
wadzonej dziatalnosci oraz wielkos¢ podmiotu. Decyzje

0 wsparciu wydaje sie na czas okreslony, nie krotszy

niz 10 lat i nie dtuzszy niz 15 lat. Okres zwolnienia liczo-

ny jest od dnia otrzymania decyzji o wsparciu i wynosi
odpowiednio:

10 lat - w przypadku nowej inwestycji zlokalizowanej na
terenie wojewodztwa dolnoslgskiego, wojewddztwa
wielkopolskiego lub w gminach nalezacych do regionu
warszawskiego stotecznego,

*12 lat - w przypadku nowej inwestycji zlokalizowanej
w regionie 0 maksymalnej intensywnosci pomocy
publicznej wynoszacej 30% lub 40%,

*15 lat - w przypadku nowej inwestycji zlokalizowanej
w regionie o maksymalnej intensywnosci pomocy pu-
blicznej wynoszacej50%.

W okresie od 1 stycznia 2022 r. do 31 grudnia 2027 r.
na podstawie Rozporzgdzenia Rady Ministrow z dnia
14 grudnia 2021 r. w sprawie ustalenia mapy pomocy
regionalnej na lata 2022-2027 obowigzuje nowa mapa
pomocy. Zgodnie z nowg mapa pomocy maksymalna in-
tensywnos$¢ pomocy publicznej ksztattuje sie nastepujaco:
*w wojewodztwach: lubelskim, podkarpackim, podla-
skim, Swietokrzyskim, warminsko-mazurskim, podre-
gionie siedleckim intensywno$¢ pomocy wynosi 50%,
*w wojewodztwach: kujawsko-pomorskim, lubuskim,
todzkim, matopolskim, opolskim, zachodniopomorskim,
regionie mazowieckim regionalnym, z wyjgtkiem podre-

gionu siedleckiego intensywnos$¢ pomocy wynosi 40%,
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2)eligible costs incurred of a new investment by the
economic entity within a specified period;

3)term of completion of a new investment, after which
the investment costs incurred by the economic
entity cannot be considered as eligible;

4)maximum amount of eligible costs which may be
taken into account when determining the maximum
amount of public aid;

5)qualitative criteria, which the entrepreneur has
undertaken to meet;

B)the area in which the new investment will be imple-
mented taking into account the real estate registra-
tion data.

The period for which a decision on supportisissued de-
pends on the intensity of public aid for a given area. The
time for using state aid is the same for all companies,
regardless of the type of business and the size of the
entity. The decision on support is issued for a definite
period, not shorter than 10 years and not longer than

15 years. The exemption period is counted from the

date of receipt of the support decision and is respec-

tively:

*10 years - in the case of a new investment located in
the Dolnoslgskie Voivodship, Wielkopolskie Voivod-
ship or in municipalities belonging to the Warsaw
Capital Region,

*12 years - for anew investment located in a region with
a maximum public aid intensity of 30% or 40%,

*15years - for anew investment located in a region with
a maximum public aid intensity of 50%.

In the period from 1 January 2022 to 31 December 2027,

a new regional aid map is in force on the basis of the
Decree of the Council of Ministers of 14 December 2021

on the determination of the regional aid map for the

years 2022-2027. According to the new regional aid

map, the maximum intensity of state aid is as follows;

¢ In the following voivodships: lubelskie, podkarpackie,
podlaskie, swietokrzyskie, warminsko-mazurskie,
siedlce sub-region the aid intensity is 50%,

*In the following voivodships: kujawsko-pomorskie,
lubuskie, todzkie, matopolskie, opolskie, zachodniopo-
morskie, region mazowieckie, except for sub-region

siedleckie the aid intensity is 40%,

251




252

Raport PZPM 2023/2024

*w wojewddztwie region warszawski stoteczny - ob-
szary nalezgce do gmin: Dabrowka, Dobre, Jadow,
Katuszyn, Kotbiel, Latowicz, Mrozy, Osieck, Serock,
Siennica, Sobienie-Jeziory, Strachdéwka i Ttuszcz
intensywnos$¢ pomocy wynosi 35%,

*w wojewodztwie pomorskim i $lgskim intensywnos¢
pomocy wynosi 30%,

*w wojewddztwie dolnoslgskim, wielkopolskim z wy-
tgczeniem obszaréw nalezacych do miast Poznania
i Wroctawia oraz do podregionu poznanskiego, re-
gionie warszawskim stotecznym - obszary nalezgce
do gmin: Baranow, Btonie, Gora Kalwaria, Grodzisk
Mazowiecki, Jaktorow, Kampinos, Leoncin, Leszno,
Nasielsk, Prazméw, Tarczyn, Zakroczym i Zabia Wola
intensywnos¢ pomocy wynosi 25%,

*w miescie Wroctaw i Poznan oraz podregionie po-
znanskim intensywnos$¢ pomocy publicznej zostata
ograniczona do 20% w latach 2022-2024, a nastepnie
do 15% w latach 2025-2027.

Ponadto na podstawie decyzji Komisji Europejskiej
z dnia 16 lutego 2022 r. zatwierdzona zostata wyzsza
intensywnosc¢ regionalnej pomocy inwestycyjnej dla ob-
szarow wybranych do objecia wsparciem z Funduszu na
rzecz Sprawiedliwej Transformacji w ramach terytorial-
nego planu sprawiedliwej transformacji. Na obszarach
wybranych do objecia wsparciem z Funduszu na rzecz
Sprawiedliwej Transformacji w ramach terytorialnych
planow sprawiedliwej transformacji, przewiduje sig
zwiekszenie maksymalnej intensywnosci pomocy re-
gionalnej o dodatkowe 10 punktéw procentowych w sto-
sunku do maksymalnej obowigzujgcej intensywnosci.

Wysokos¢ minimalnych wydatkow inwestycyjnych lub
dwuletnich kosztow pracy uzalezniona jest od: stopy
bezrobocia w powiecie wtasciwym dla miejsca reali-
zacji nowej inwestycji (w porownaniu do przecietnej
stopy bezrobocia w kraju), wielkosci przedsigbiorstwa
(mikro, mate, $rednie czy duze) oraz rodzaju inwestycji
(przemystowa, w sektorze ustug nowoczesnych). Przed-
siebiorca ubiegajgcy sie o wydanie decyzji o wsparciu
w zaleznosci od stopy bezrobocia w powiecie wtasci-
wym dla miejsca realizacji nowej inwestycji oraz wiel-
kosci przedsiebiorcy, musi spetnic¢ jedno z ponizszych
kryteriow ilosciowych przedstawionych na wykresie.

Inwestycje realizowane na terenie Warszawy oraz powia-
téw osciennych (tj. warszawski zachodni, legionowski,
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*In the Warsaw Capital Region - areas in the municipali-
ties of Dgbrowka, Dobre, Jadow, Katuszyn, Kotbiel, La-
towicz, Mrozy, Osieck, Serock, Siennica, Sobienie-Je-
ziory, Strachowka and Ttuszcz the aid intensity is 35%,

«In the Pomorskie and Slaskie (Silesian) voivodeship,
the aid intensity is 30%,

¢In the Dolnoslagskie (Lower Silesian) and Wielkopol-
skie (Greater Poland) voivodships, except for the areas
belonging to the cities of Poznan and Wroctaw and
to the Poznan sub-region, and in the Warsaw region
- areas belonging to the municipalities of Baranow,
Btonie, Gora Kalwaria, Grodzisk Mazowiecki, Jaktorow,
Kampinos, Leoncin, Leszno, Nasielsk, Prazmow,
Tarczyn, Zakroczym and Zabia Wola, the aid intensity
is25%,

*In the cities of Wroctaw and Poznan and the Poznan
sub-region, the intensity of public aid has been limited
to 20% in the years 2022-2024 and then to 15% in the

years 2025-2027.

In addition, based on the European Commission’s deci-
sion of 16 February 2022, a higher intensity of regional
investment aid was approved for the areas selected for
support from the Fair Transformation Fund under the
territorial fair transformation plan. In the areas select-
ed for support from the Fair Transformation Fund with-
in the framework of territorial fair transformation plans,
it is envisaged that the maximum regional aid intensity
will be increased by an additional 10 percentage points
over the maximum applicable intensity.

The amount of investment expenses or two-year la-
bour costs depends on: the unemployment rate in the
district where the new investment is realised (in com-
parison with the average unemployment rate in the
country), the size of the enterprise (micro, small, me-
dium or large) and the type of investment (industrial, in
the modern services sector). An entrepreneur applying
for a decision on support, depending on the unemploy-
ment rate in the district competent for the place of
realisation of a new investment and the size of the en-
trepreneur, must fulfil one of the following quantitative
criteria presented in the chart.

Investments realized in the area of Warsaw and neigh-
bouring districts (i.e. warszawski zachodni, legionowski,



pruszkowski, nowodworski, grodziski, minski, woto-
minski, piaseczynski i otwocki) nie sa objete mozli-
woscig skorzystania z regionalnej pomocy inwesty-
cyjnej. Maksymalne poziomy intensywnosci zostaty
zwiekszone o:

*20 pkt proc. w przypadku mikro i matych przedsie-
biorstw oraz

10 pkt proc. w przypadku srednich przedsigbiorstw.

Ponadto, jezeli w dniu wydania decyzji o wsparciu te-
ren, na ktorym ma byc¢ zlokalizowana nowa inwestycja,
jest potozony w granicach specjalnej strefy ekono-
micznej decyzje o wsparciu nowej inwestycji wydaje sie
na okres 15 lat.

Przedsiebiorca ubiegajgcy sie o wydanie decyzji
0 wsparciu jest obowigzany spetni¢ szereg kryteriow
jakosciowych i ilosciowych w zakresie nowej inwestycji
okreslonych szczegotowo w Rozporzadzeniu Rady Mi-
nistréw z dnia 27 grudnia 2022 roku w sprawie pomocy
publicznej udzielanej niektorym przedsiebiorcom na
realizacje nowych inwestycji (dalej: ,Rozporzadzenie
2022"), ktora jednoczesnie nie moze dotyczy¢ przed-
miotu dziatalnosci wytgczonego z mozliwosci uzyskania
wsparcia na mocy Rozporzadzenia 2022.

Kryteria ilosciowe stanowig minimalne koszty inwesty-
cji (wydatki inwestycyjne lub dwuletnie koszty pracy),
ktorych wysokosc¢ uzalezniona jest od:

*stopy bezrobocia w powiecie wtasciwym dla miejsca
realizacji nowej inwestycji (w porownaniu do przeciet-
nej stopy bezrobocia w kraju),

* wielkosci przedsiebiorstwa (mikro, mate, $rednie czy
duze)oraz

erodzaju inwestycji (przemystowa, w sektorze ustug

nowoczesnych).

Przedsiebiorca ubiegajgcy sie o wydanie decyzji
0 wsparciu w zaleznosci od stopy bezrobocia w powie-
cie wiasciwym dla miejsca realizacji nowej inwesty-
cji oraz wielkosci przedsiebiorcy, musi speti¢ jedno
z ponizszych kryteriow ilosciowych przedstawionych
na wykresie.

W przypadku przedsiebiorcéw mikro, matych i $rednich
szczegotowe warunki, dotyczace naktadow inwestycyj-

nych, obniza sie odpowiednio:

04 Pomoc publiczna / State Aid

pruszkowski, nowodworski, grodziski, minski, woto-
minski, piaseczynski and otwocki) are not covered by
the possibility of benefiting from regional investment aid.
The maximum intensity levels have been increased by:
*20 percentage points for micro and small enterprises
and

10 percentage points in the case of medium-sized en-
terprises.

In addition, if, on the date of issuing a decision on sup-
port, the area where the new investment is to be locat-
ed is located within a special economic zone, the deci-
sion to support a new investment is issued for a period
of 15 years.

An entrepreneur applying for a decision on support is
obliged to meet a number of qualitative and quantita-
tive criteria with regard to a new investment specified
in detail in the Regulation of the Council of Ministers
of 27 December 2022 on public aid granted to cer-
tain entrepreneurs for the implementation of new in-
vestments (hereinafter: “Regulation 2022"), which at
the same time may not relate to a subject of activity
excluded from the possibility of obtaining support un-
der Regulation 2022.

The quantitative criteria are the minimum investment

costs (investment expenditure or two-year labour

costs), the amount of which depends on:

ethe unemployment rate in the district where the new
investment is realised (compared to the average un-
employment rate in the country),

ethe size of the company (micro, small, medium
or large)and

ethe type of investment (industrial, in the modern
services sector).

An entrepreneur applying for a decision on support,
depending on the unemployment rate in the district
where the new investment is realised (compared to
the average unemployment rate in the country) and
the size of the entrepreneur, must fulfil one of the
following quantitative criteria presented in the chart.

In the case of micro, small and medium-sized en-
terprises, detailed conditions regarding investment
expenditures are reduced accordingly:
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e dla mikro 0 98% tj. min. wartos¢ naktadow inwestycyj-
nych wyniesie nie mniej niz 200 tys. PLN do 2 min PLN
edla matych o 95% tj. min. wartos¢ nakfadow in-
westycyjnych wyniesie nie mniej niz 500 tys. PLN

do5minPLN

edla $rednich o 90% tj. min. wartos¢ nakfadow in-
westycyjnych wyniesie nie mniej niz 2 min PLN
do 20 min PLN.

Minimalna wartos$¢ naktadow inwestycyjnych (w min PLN)
The minimal value of investment outlays (in million PLN)
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Stopa bezrobocia w powiecie, w ktdrym przeprowadzana jest nowa inwestycja a stopa bezrobocia w kraju
Unemployment rate in the district where new investment is conducted in comparison to general unemployment rate

Zrédto: KPMG w Polsce
Source: KPMG in Poland

Ponadto, w przypadku realizacji nowej inwestycji z za-
kresu nowoczesnych ustug dla biznesu warunki do-
tyczace naktadow inwestycyjnych, obniza sie o 95%.
Natomiast w przypadku prowadzenia nowej inwestycji
na terenie miast srednich tracgcych funkcje spotecz-
no-gospodarcze (oraz w gminach z nimi sgsiadujgcych)
minimalna wysokos¢ naktadow inwestycyjnych zostata
obnizona do poziomu 10 min PLN.
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In addition, in the case of a new investment in the
field of high-tech services for the business, the con-
ditions regarding investment expenditures are redu-
ced by 95%. What is more, in the case of performing
new investment within the cities losing their social
economic functions (and neighboring municipalities)
minimal investment outlays are decreased to the level
of 10 million PLN.



W przypadku planowanej przez duzego i sredniego
przedsigbiorce reinwestycji w istniejacym zaktadzie
- wymagane koszty kwalifikowane nowej inwestycji
obniza sie 0 50%.

Fundamentalna zmiana zostata wprowadzona w zakre-
sie wysokosci wydatkéw inwestycyjnych, ktére beda
mogty stanowi¢ podstawe do ustalenia dostepnej puli
pomocy publicznej, tj. wartosci zwolnienia podatko-
wego. Mianowicie, w odrdznieniu od dotychczasowej
130%
minimalnych wydatkow inwestycyjnych, obecnie war-

mozliwosci kwalifikowania zadeklarowanych
tos¢ pomocy publicznej bedzie kazdorazowo ustalana
na podstawie wydatkow inwestycyjnych wskazanych

bezposrednio w decyzji o wsparciu w dniu jej wydania.

Natomiast kryteria jakosciowe sprawdzajg zgodnosc¢
inwestycji ze sredniookresowg strategig rozwoju kraju
w oparciu o tzw. kryteria oceny projektow inwestycyj-
nych. Na podstawie kryteriéw jakosciowych przedsie-
biorca moze uzyska¢ maksymalnie 12 pkt (w przypad-
ku nowej inwestycji realizowanej w sektorze ustug) lub
13 pkt (w przypadku nowych inwestycji realizowanych
w sektorze przemystowym), przy czym poziom mini-
malny, ktory nalezy osiggna¢, aby uzyska¢ decyzje
0 wsparciu wynosi od 4 do 6 pkt w zaleznosci od loka-
lizacji inwestycji. Rozporzadzenie z 2022 wymienia od-
rebne kryteria jakosciowe dla dziatalnosci ustugowej
oraz dziatalnosci przemystowe;j. Sg to kryteria z zakresu:

ezrownowazonego rozwoju gospodarczego - m.in.
zgodnos¢ z aktualng politykg rozwojowa kraju w kto-
rym Polska moze uzyskac¢ przewage konkurencyjng,
dziatalno$¢ B+R, wykorzystanie potencjatu zasobow
ludzkich, tworzenie powigzan regionalnych, robotyza-
cja i automatyzacja procesow, zielona energia, wiel-
kos¢ przedsiebiorstwa wedtug skali czy przynaleznosé
do Krajowego Klastra Kluczowego.

*Zréwnowazonego rozwoju spotecznego - m.in. prowa-
dzenie dziatalno$ci gospodarczej o niskim negatyw-
nym wptywie na srodowisko, zlokalizowanie inwesty-
cji na wskazanych terenach, wspieranie zdobywania
wyksztatcenia/kwalifikacji zawodowych i wspotpra-
ce ze szkotami branzowymi, podejmowanie dziatan
w zakresie opieki nad pracownikiem oraz tworzenie
wysokoptatnych miejsc pracy i oferowanie stabilnego

zatrudnienia.

04 Pomoc publiczna / State Aid

In the case of reinvestment in an existing plant
planned by a large or medium-sized entrepreneur
- the required eligible costs of the new investment
are reduced by 50%.

A fundamental change has been introduced with re-
gard to the amount of investment expenditures that
can constitute the basis for determining the available
pool of public aid, i.e. the value of the tax exemption.
Namely, contrary to the previous possibility of qualify-
ing 130% of the declared minimum investment expen-
ditures, now the value of the state aid will be each time
determined on the basis of investment expenditures
indicated directly in the decision on support on the day
of its issuance.

Whereas the qualitative criteria check the compliance
of the investment with the country’s medium-term de-
velopment strategy based on the so-called investment
project evaluation criteria. On the basis of the qualita-
tive criteria, an entrepreneur can obtain a maximum of
12 points (in the case of a new investment implemented
in the service sector) or 13 points (in the case of new
investments implemented in the industrial sector), with
the minimum level to be achieved in order to obtain
a decision on support being between 4 and 6 points,
depending on the location of the investment. The 2022
regulation lists separate quality criteria for service
activities and industrial activities. These criteria are:

e sustainable economic development - e.g. compliance
with the current development policy of a country in
which Poland can gain a competitive advantage, R&D
activity, utilization of human resources potential, cre-
ation of regional links, robotization and automation
of processes, green energy, company size by scale
or membership of a National Key Cluster.

esocial sustainability - including running businesses
with low negative environmental impact, locating in-
vestments in designated areas, supporting the acqu-
isition of education/vocational qualifications and
working with trade schools, taking measures to look
after the employee and creating high-paying jobs
and offering stable employment.
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Wydatkami kwalifikujgcymi sie do objecia pomoca
na nowe inwestycje sg koszty inwestycji poniesione
w okresie waznosci decyzji o wsparciu, ktore stanowia::

*koszt zwigzany z nabyciem gruntow lub prawa ich
uzytkowania wieczystego;

e cene nabycia albo koszt wytworzenia we wtasnym za-
kresie srodkow trwatych, pod warunkiem zaliczenia ich,
zgodnie z odrebnymi przepisami, do sktadnikow ma-
jatku podatnika i zaliczenia ich do ewidencji srodkow
trwatych oraz wartosci niematerialnych i prawnych;

*koszt rozbudowy lub modernizacji istniejgcych $rod-
kow trwatych;

ecene nabycia wartosci niematerialnych i prawnych
zwigzanych z transferem technologii przez nabycie
praw patentowych, licencji, know-how i nieopatento-
wanej wiedzy technicznej;

*koszt zwigzany z najmem lub dzierzawg gruntow, bu-
dynkow i budowli - pod warunkiem, ze okres najmu lub
dzierzawy trwa, co najmniej 5 lat, a w przypadku mikro
przedsiebiorcow, matych i srednich przedsiebiorcow -
co najmniej 3 lata, liczac od przewidywanego terminu
zakonczenia nowej inwestycji;

e cene nabycia aktywow innych niz grunty, budynki i bu-
dowle objete najmem lub dzierzawa, w przypadku, gdy
najem lub dzierzawa ma postac¢ leasingu finansowe-
go oraz obejmuje zobowigzanie do nabycia aktywow
z dniem uptywu okresu najmu lub dzierzawy.

Koszty kwalifikowane nowej inwestycji oraz wielkos¢
pomocy sg dyskontowane na dzien uzyskania decy-
zji o wsparciu. Do dyskontowania otrzymanej pomocy
kosztow kwalifikowanych nowej inwestycji stosuje sie,
okreslone dla Rzeczypospolitej Polskiej przez Komisje
Europejska, stopy bazowe powiekszone o 100 punktéw
procentowych obowigzujgce w dniu wydania decyzji
o wsparciu. Wobec tego dla poszczegolnych miesiecy
nalezy ustali¢ wskazniki dyskontowe, za pomoca kto6-
rych dyskontowane bedg wydatki z danego miesigca
oraz otrzymana w danym okresie pomoc tj. za pomo-
ca ktorych obliczana bedzie warto$¢ tych wydatkow
i pomocy na dzien uzyskania decyzji o wsparciu. Wzor
obliczenia wskaznika dyskontowego jest nastepujgcy:

Expenses eligible for aid on a new investment are inve-
stment costs incurred during the period of validity of
the support decision, which are:
e costrelated to the purchase of land or the right to per-
petual usufruct;
* purchase price or production cost of fixed assets on
their own, under the condition of including them, in ac-
cordance with separate regulations, in the taxpayer’s
assetsandincluding them in the register of fixed assets
and intangible assets;
e the cost of expanding or modernizing existing fixed
assets;
* purchase price of intangible assets related to the
transfer of technology through the acquisition of pa-
tent rights, licenses, know-how and unpatented tech-
nical knowledge;
e cost related to renting or leasing land, buildings and
structures - provided that the period of tenancy or le-
ase lasts for at least 5 years, and in the case of micro
entrepreneurs, small and medium-sized enterprises
- at least 3 years, counting from the expected date of
completion of the new investment;
*The purchase price of assets other than land, buildings
and structures covered by a rental or lease, if the rental
or lease is in the form of a financial lease and includes
the obligation to purchase assets as of the day the le-
ase or lease expires.

The eligible costs of the new investment and the amo-
unt of aid are discounted as of the date of obtaining
the support decision. For purpose of discounting the
aid received and eligible costs of the new investment,
the base rates (determined for the Republic of Poland
by the European commission) being in force on the date
of the decision on support issuance, increased by 100
percentage points are applied. Therefore, for specific
months, discount indicators should be set, by means of
which the expenses from a given month and aid received
in a given period will be discounted, i.e. by means of which
the value of these expenses and aid will be calculated as
of the day of obtaining the decision on support. The for-
mula for calculating the discount indicator is as follows:

PV =3F

X
(1+ — xr)
12 d
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gdzie poszczegodlne symbole oznaczaja:

PV - zdyskontowang wartos¢ poniesionych kosztow,
o ktorych mowa w ust. 1, lub otrzymanej pomocy, na
dzien wydania decyzji o wsparciu,

n - liczbe miesiecy ponoszenia kosztow, o ktdérych
mowa w ust. 1, lub uzyskiwania ulg podatkowych,

i - kolejny miesieczny okres dyskontowania,

Fi - wartosc¢ poniesionych kosztéow, o ktérych mowa
w ust. 1, z dnia ich poniesienia lub ulgi podatkowej
z dnia jej uzyskania, stope dyskonta wyrazong w utam-
ku dziesietnym, obowigzujgca w dniu wydania decyzji
0 wsparciu,

mi - liczbe miesiecy, jaka uptyneta od dnia uzyskania de-
cyzji o wsparciu do dnia poniesienia kosztéw, o ktérych
mowa w ust. 1, lub do dnia uzyskania ulgi podatkowe;j.

Dniem poniesienia kosztu kwalifikowanego nowej in-
westycji jest ostatni dzien miesigca, w ktérym ponie-
siono koszt. Ponadto, zgodnie z prezentowanym przez
organy podatkowe obecnie stanowiskiem ponoszone
w ramach nowej inwestycji koszty bedgce ceng naby-
cia lub wytworzenia srodkéw trwatych, aby mogty sta-
nowi¢ koszty kwalifikowane wpltywajgce na kalkulacje
dostepnego limitu pomocy publicznej oprécz poniesie-
nia w znaczeniu kasowym, muszg spetni¢ dodatkowy
warunek, a mianowicie nabyte oraz wytworzone srodki
trwate musza zosta¢ zaliczone do ewidencji srodkow
trwatych oraz wartosci niematerialnych i prawnych

Dniem uzyskania ulgi podatkowej jest natomiast dzien,
w ktorym zgodnie z przepisami o podatku dochodo-
wym uptywa termin ztozenia zeznania rocznego, z kolei
dniem uzyskania decyzji o wsparciu jest ostatni dzien
miesigca, w ktorym wydano te decyzje.

Rozporzadzenie 2022 wprowadzito takze zmiane w za-
kresie ustalania momentu, od ktorego inwestorzy sg
uprawnieni do korzystania ze zwolnienia dochodow
w oparciu o decyzje o wsparciu. Dotychczas byt to mo-
ment osiggniecia pierwszego dochodu z dziatalnosci
objetej decyzjg o wsparciu. Od 1stycznia 2023 r. wspar-
cie z tytutu kosztow kwalifikowanych nowej inwestycji
przystuguje przedsiebiorcy poczawszy od miesigca,
w ktorym uptynat termin zakonczenia inwestycji okre-
slony w decyzji o wsparciu. Zmiana przepiséw w tym
zakresie znaczaco przesuwa zatem moment rozpo-

czecia korzystania ze zwolnienia od opodatkowania.
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where the individual symbols mean:

PV - the discounted value of the costs incurred, refer-
red to in paragraph 1, or assistance received, on the day
the decision on support was issued,

n - number of months of incurring costs referred to in
paragraph 1, or obtaining tax breaks,

i-another monthly discounting period,

Fi-the value of the costsincurred as referred to in para.
1, on the day of their incurring or tax credit from the
date of obtainingit,

rd - discount rate expressed in decimal, valid on the day
the decision on support was issued,

mi-the number of months which have elapsed since the
date of receiving the decision on support up to the day
of incurring the costs referred to in para. 1, or until the
date of obtaining a tax credit.

The date on which an eligible cost of a new investment
isincurred is the last day of the month in which the cost
is incurred. Moreover, in accordance with the position
currently presented by tax authorities, costs incurred
as part of a new investment, which are the purchase or
production price of fixed assets, must, in order to con-
stitute eligible costs influencing the calculation of the
available public aid limit, apart from being incurred on
a cash basis, fulfil an additional condition, namely, the
purchased and produced fixed assets must be included
in the register of fixed assets and intangible assets.

The day on which the tax relief is obtained is the day on
which the deadline for filing the annual return expires
in accordance with the provisions on income tax, while
the day on which the support decision is obtained is the
last day of the month in which the decision was issued.

The Regulation 2022 also introduced a change in the
determination of the moment from which investors
are entitled to benefit from the exemption of inco-
me based on the decision on support. Until now, this
was the moment when the first income from the ac-
tivity covered by the support decision was achieved.
As of 1 January 2023, support for the eligible costs
of a new investment is due to the entrepreneur star-
ting from the month in which the deadline for com-
pletion of the investment specified in the support
decision has expired. The amendment to the legisla-
tion in this regard therefore significantly shifts the
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Warunkiem korzystania ze zwolnienia od podatku do-

chodowego z tytutu kosztow nowej inwestycji jest:

e utrzymanie wiasnosci sktadnikow majatku, z ktorymi
byty zwigzane wydatki inwestycyjne - przez okres b lat
od dnia wprowadzenia do ewidencji srodkow trwatych
oraz wartosci niematerialnych i prawnych, w rozumie-
niu przepisow o podatku dochodowym, a w przypad-
ku mikro, matych i srednich przedsiebiorcow - przez
okres 3 lat, przy czym nie wyklucza si¢ wymiany prze-
starzatych instalacji lub sprzetu w zwigzku z szybkim
rozwojem technologicznym;

e utrzymanie inwestycji w regionie, w ktérym udzielono
pomocy, przez okres nie krétszy niz 5 lat od momentu,
gdy cata inwestycja zostanie zakonczona, aw przypad-
ku mikro, matych i $rednich przedsiebiorcow - przez
okres nie krotszy niz 3 lata.

Natomiast w przypadku korzystania ze zwolnienia
z tytutu zatrudnienia okreslonej liczby pracownikow
wymagane jest utrzymanie kazdego miejsca pracy
przez okres, co najmniej 5 lat - w przypadku duzych
przedsiebiorcow, a w przypadku mikro, matych i sred-
nich przedsiebiorcow - przez okres 3 lat liczgc od dnia
jego utworzenia.

W zwigzku z pandemiag COViD-19 wprowadzono szereg
rozwigzan dla przedsiebiorcéw dziatajagcych w SSE
m.in.: nastapita zmiana definicji ,nowej inwestycji’
ktora to umozliwita skorzystanie z pomocy publicznej
w odniesieniu do inwestycji polegajgcych na nabyciu
aktywow nalezgcych do zaktadu, ktory zostatzamkniety
lub zostatby zamkniety, gdyby zakup nie nastgpit. Przy
czym nalezy wskazac, ze aktywa tego zaktadu nabywa-
ne moga by¢ wytgcznie przez przedsiebiorce niepo-
wigzanego ze sprzedawca oraz ze zasada powyzsza nie
obejmuje nabycia akcji lub udziatéw w spotce prowa-
dzacej przedsigbiorstwo.

Wprowadzono rowniez mozliwo$¢ wydania decyzji
o wsparciu na okres 15 lat, czyli najdtuzszy mozliwy
okres trwania decyzji o wsparciu, gdy co najmniej 51%
terenu inwestycji zlokalizowane jest na terenie obje-
tym statusem specjalnej strefy ekonomicznej. Tego
rodzaju modyfikacja przepisow pozwolita na efektywne
wykorzystanie niezagospodarowanych terenéw pozosta-
jacych w granicach specjalnych stref ekonomicznych,
zwtaszcza w warunkach przejsciowych trudnosci
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moment of commencement of the tax exemption.
The conditions for using the exemption from income
tax for the costs of a new investment are:

*maintaining ownership of property components with
which investment expenses were related - for a period
of byears from the date of entry into the register of fi-
xed assets and intangible assets, in the understanding
of income tax regulations, and in the case of micro,
small and medium enterprises - for a period of 3 years,
it is not excluded to replace obsolete installations or
equipment due to rapid technological development;

*maintaining the investment in the region in which the
aid was granted, for a period of not less than 5 years
from the moment when the entire investment is com-
pleted, and in the case of micro, small and medium-si-
zed enterprises - for a period not shorter than 3 years.

Ontheotherhand, inthe case of usingan exemption due
to the employment of a certain number of employees, it
is necessary to maintain each workplace for a period of
at least b years - in the case of large enterprises, and in
the case of micro, small and medium-sized enterprises
- for a period of 3 years from the date of its creation.

In connection with the COViD-19 pandemic, a number of
solutions were introduced for entrepreneurs operating
in the SEZ, including: there was a change in the defini-
tion of ,new investment,” which made it possible to take
advantage of public aid for investments consisting in
the acquisition of assets belonging to an establishment
that has been closed or would have been closed had the
purchase not taken place. At the same time, it should be
pointed out that the assets of this establishment may be
acquired only by an entrepreneur unrelated to the sel-
ler, and that the above rule does not cover the acquisi-
tion of shares in the company operating the enterprise.

The possibility of issuing a decision on support for a pe-
riod of 15 years hasbeenalsointroduced, i.e. the longest
possible duration of adecision on support, when at least
51% of the investment area is located in the area cove-
red by the status of a special economic zone. This type
of modification of the regulations allowed for the effec-
tive use of undeveloped land remaining within special
economic zones, especially in conditions of temporary
economic difficulties caused by the COViD-19 epidemic,



gospodarczych spowodowanych epidemig COViD-19,
w tym w szczegolnosci mniejszym naptywem inwestycji
sektora prywatnego.

Jedng z istotniejszych zmian byto umozliwienie zali-
czenia jako kosztu kwalifikowanego nowej inwestycji,
wydatkéw zwigzanych z dwuletnimi kosztami pracy,
najmem, dzierzawg, w tym w formie leasingu finanso-
wego, takze po terminie zakonczenia inwestycji.

Wydane w 2020 r. objasnienia Ministra Finanséw odno-
szgce sie do przepisdw o wspieraniu nowych inwestycji
zawierajg interpretacje przepiséw oceniane jako ogra-
niczajgce prawo do korzystania ze zwolnienia podatko-
wego przez przedsigbiorcow dziatajgcych na podstawie
decyzji o wsparciu.

Wskutek wydanych objasnien, ktore stanowig efekt
wydanej 25 pazdziernika 2019 r. interpretacji ogolnej
w sprawie sposobu ustalania dochodu zwolnionego
zopodatkowania CIT i PIT na podstawie decyzji o wspar-
ciu, zmienito sie podejscie organéw podatkowych za-
rowno do kwestii wyliczenia zwolnienia podatkowego
jak i innych aspektow m.in. kosztow kwalifikowanych
(kwestia wptywu na dziatalno$¢ produkcyjng przedsie-
biorstwa) oraz definicji nowej inwestycji.

Jednym z istotnych aspektow dziatalnosci prowadzonej
na podstawie decyzji o wsparciu jest definicja nowej
inwestycji w aspekcie tzw. podejscia projektowego.
Podejscie to zaktada, ze w ramach realizacji inwestycji
typu brownfield (czyli takiej, ktéra ma na celu rozbudo-
we lub zwiekszenie mozliwosci produkcyjnych istniejg-
cego juz zaktadu na terenie SSE), zwolnieniu zdaniem
Ministra Finansow podlegat wytg cznie dochod wygene-
rowany z nowej inwestycji, bez prawa do uwzglednienia
dochodu wygenerowanego z juz istniejgcego zakfadu.
Takie podejsci ograniczato pule dochodu, ktéry moze
zostac¢ zwolniony z opodatkowania, a dodatkowo ge-
nerowato istotne trudnosci w prowadzeniu rozliczen
podatkowych przedsiebiorstw. Konieczne stajto sie bo-
wiem fikcyjne podzielenie przedsiebiorstwa na czesc¢
zwolniong i opodatkowanga, z uwzglednieniem rodzajo-
wo tej samej dziatalnosci gospodarczej.

Kwestia ta byta przedmiotem orzeczenia Naczelnego
Sadu Administracyjnego ktory potwierdzit mozliwosc

stosowania szerokiego zakresu zwolnienia w Polskiej
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including in particular a smaller inflow of private sector
investments.

One of the most important changes introduced was the
option to include as eligible cost of a new investment,
expenses related to two-year labor costs, rent, lease,
including in the form of financial leasing, also after the
investment completion date.

The explanations of the Minister of Finance issued in
2020 regarding the provisions on supporting new in-
vestments contain interpretations of regulations jud-
ged to be restrictive and limits the right to use the tax
exemption by entrepreneurs operating on the basis of
the decision on support.

As a result of the clarifications issued, which are the
aftermath of the October 25, 2019 release. The general
interpretation regarding the method of determining in-
come exempt from CIT and PIT on the basis of adecision
on support has changed the approach of the tax autho-
rities both to the issue of calculating the tax exemption
and other aspects such as eligible costs (their impact
on the production activity of the enterprise) as well as
the definition of the new investment.

One of the important aspects of activities carried out
on the basis of support decisions is the definition of
new investment in terms of the so-called project ap-
proach. This approach assumes that in the implemen-
tation of a brownfield investment (i.e. one that aims to
expand or increase the production capacity of an alre-
ady existing plant in an SEZ), only income generated
from the new investment is according to the Ministry
of Finance exempt, without the right to take into acco-
unt income generated from the already existing plant.
Such a concept not only limits the pool of income that
can be exempted from taxation, but additionally ge-
nerates significant complexity in the tax settlements
of companies. This is because it becomes necessa-
ry to fictitiously divide the business into exempt and
taxable parts, taking into account generically the same
economic activity.

The Supreme Administrative Court has already ruled
on this issue and confirmed the possibility of applying
a wide scope of exemption in the Polish Investment
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Strefie Inwestycji. Zgodnie ze stanowiskiem prezento-
wanym przez Naczelny Sad Administracyjny podatni-
cy dokonujacy inwestycji polegajacej na zwigkszeniu
mocy produkcyjnej istniejgcego zaktadu moga obja¢
zakresem zwolnienia catos¢ dochodu. Innymi stowy, nie
jest konieczne wyodrebnienie dochodu wyfgcznie z no-
wej inwestycji, ktéra byta podstawa do wydania decyzji
0 wsparciu, ani tez wykazywanie innych przestanek do
skorzystania z ,szerokiego” zakresu zwolnienia (brak
koniecznosci dowodzenia $cistych zwigzkéw jak wpro-
wadzone w interpretacji ogdlnej Ministra Finansow
z pazdziernika 2019 r). Wydane przez Naczelny Sad
Administracyjny orzeczenia dotycza stanu prawnego
obowigzujgcego do konca 2021r. Poczawszy od 1stycz-
nia 2022 r. zmiana legislacyjna w odniesieniu do ustaw
0 podatku dochodowym zawiera wprost koniecznos¢
scistego wyodrebnienia i o rozliczenia dochodu zwol-
nionego odrebnie w odniesieniu do nowego i juz funk-
cjonujgcego projektu inwestycyjnego.

Zezwolenia na prowadzenie dziatalnosci
w SSE

W wyniku uchwalenia ustawy o wspieraniu nowych
inwestycji nie zostata jednoczesnie wyeliminowana
mozliwos¢ korzystania ze zwolnienia podatkowego
z tytutu prowadzenia dziatalnosci na obszarze specjal-
nych stref ekonomicznych na podstawie posiadanego
juz zezwolenia do konca 2026 roku. Zgodnie z ustawa
0 wspieraniu nowych inwestycji zezwolenia strefowe,
co do zasady, nie sg juz wydawane, a przepisy ustawy
o specjalnych strefach ekonomicznych beda mie¢ za-
stosowanie jedynie do przedsiebiorcéw posiadajgcych
zezwolenia strefowe.

Zgodnie z informacja o realizacji ustawy o specjalnych
strefach ekonomicznych (stan na 31 grudnia 2021 r.)
najwiekszy udziat w skumulowanej wartosci inwestycji
mieli przedsiebiorcy z branzy motoryzacyjnej. Kolejne
miejsca zajeli producenci wyrobéw z gumy i tworzyw
sztucznych, wyrobow metalowych oraz branza spozyw-
cza(zrddto: Informacja o realizacji ustawy o specjalnych
strefach ekonomicznych. Stan na 31 grudnia 2021 r.,
druk nr 2307 Druk nr 2307 - Sejm Rzeczypospolitej Pol-
skiej).
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Zone. In accordance with the position presented by
the Supreme Administrative Court, taxpayers ma-
king an investment consisting in increasing the pro-
duction capacity of an existing plant may include the
entire income within the scope of the exemption.
In other words, it is not necessary to isolate the income
exclusively from the new investment that was the ba-
sis for the support decision, nor to demonstrate other
prerequisites to benefit from the , wide’ scope of the
exemption (no need to prove close links as introdu-
ced in the general interpretation of the Ministry of
Finance of October 2019). The rulings issued by the
Supreme Administrative Court relate to the legal state
in force until the end of 2021. Starting January 1, 2022,
the legislative change to the income tax laws explicitly
includes the need to strictly separate and o account
for exempt income separately for new and existing
investment project.

Permits on business activity
within SEZ

As a result of the enactment of the act on suppor-
ting new investments, the possibility of using the
tax exemption for operating in the area of special
economic zones on the basis of the already held per-
mit by the end of 2026 has not been eliminated. Pur-
suant to the Act on supporting new investments,
zone permits, as a rule, are no longer issued, and the
provisions of the Act on Special Economic Zones
will apply only to entrepreneurs with zone permits.

According to the information on the implementation
of the Special Economic Zones Act (Status as at 31
December 2021), the largest share of the cumulative
value of investments was accounted for by entrepre-
neurs from the automotive industry. This was followed
by manufacturers of rubber and plastic products and
metal products and food industry (source: Information
on the implementation of the Law on Special Econo-
mic Zones. Status as of December 31, 2021, print no.
2307 Druk nr 2307 - Sejm Rzeczypospolitej Polskiej).



Wsradd pietnastu najwiekszych przedsiebiorcéw prowa-
dzacych dziatalnos¢ na terytorium SSE, 3 inwestorow
reprezentuje branze motoryzacyjng. Najwieksi inwe-
storzy to spotki z kapitatem zagranicznym m.in. z Nie-
miec, Belgii, Holandii i Luksemburga. Biorgc pod uwage
kraj pochodzenia kapitatu zagranicznego najwiekszy
udziat w wartosci inwestycji ogotem mieli przedsiebior-
cy z kapitatem niemieckim (zrédto: Informacja o realiza-
cji ustawy o specjalnych strefach ekonomicznych. Stan
na 31 grudnia 2021 r., druk nr 2307 Druk nr 2307 - Sejm
Rzeczypospolitej Polskiej).

Podsumowanie

Zwolnienie z podatku dochodowego to instrument
cieszacy sie niezmiennie zainteresowaniem przedsie-
biorcow, oferowany takze w krajach, z ktérymi Polska
konkuruje o nowe projekty inwestycyjne. Zmniejszenie
obcigzen podatkowych stanowi wyrazng zachete dla
rozpoczecia nowych projektow inwestycyjnych lub po-
szerzenia dotychczasowej dziatalnosci gospodarcze;j.

SSE przez ponad 20 lat z sukcesem wypetniaty swoje
zadania. Odbudowywaty przemyst w regionach dotknie-
tych problemami gospodarczymi, m.in. wysoka stopa
bezrobocia, a czasami wrecz kompletng likwidacja
catych branz przemystu. W roku 2018 strefy przeszly
gruntowna rewolucje. Zmiany w prawie spowodowaty,
ze przedsiebiorcy otrzymali mozliwos¢ skorzystania
ze wsparcia w formie zwolnienia z podatku dochodo-
wego na obszarze catego kraju. Dzieki temu wykorzy-
stany moze zostac¢ potencjat catego kraju, a nie tylko
wybrane obszary. Nowy model wsparcia inwestycji byt
odpowiedzig na potrzeby zréwnowazonego rozwoju
catej Polski okreslone w Strategii na rzecz odpowie-
dzialnego Rozwoju.

Wejscie w zycie regulacji dotyczacych Polskiej Strefy
inwestycji spowodowato zauwazalny wzrost zaintere-
sowania wsparciem nowych inwestycji. Nalezy jednak
wskazac, ze ustawa o wspieraniu nowych inwestycji na-
ktada na inwestorow obowigzek spetnienia szerszego
niz w przypadku ustawy o specjalnych strefach ekono-
micznych zakresu wymogdw oprocz koniecznosci zainwe-
stowania okreslonej kwoty srodkow finansowych, przedsie-

biorca musi speti¢ rowniez szereg kryteriow jakosciowych.
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Among the fifteen largest entrepreneurs operating in
the SEZ, 3 investors represent the automotive sector.
The largest investors are companies with foreign capi-
tal from, among others, Germany, Belgium, the Nether-
lands and Luxembourg. Considering the country of ori-
gin of the foreign capital, entrepreneurs with German
capital had the largest share in the total investment
value (source: Information on the implementation of
the Law on Special Economic Zones. Status as of De-
cember 31, 2021, print no. 2307 Druk nr 2307 - Sejm Rze-
czypospolitej Polskigj).

Summary

The income tax exemption is an instrument that has
been of constant interest to entrepreneurs, also of-
fered in countries with which Poland competes

for new investment projects. Reducing the tax
burden is a clear incentive to start new invest-

ment projects or expand the existing business.

SEZs have been successfully fulfilling their tasks for
over 20 years. They rebuilt industry in regions affec-
ted by economic problems, including high unemploy-
ment rate and sometimes complete liquidation of en-
tire industries. However, the year 2018 proved to be a
breakthrough and full of challenges for the SEZs. The
changes in the law meant that entrepreneurs were gi-
ven the opportunity to benefit from the support in the
form of exemption from income tax throughout the
entire country. Because of this, the potential of the
whole country will be used, not just selected areas.
The new investment support model was a response
to the needs of sustainable development througho-
ut Poland as defined in the Strategy for Responsible
Development.

The entry into force of regulations regarding the Polish
Investment Zone resulted in a noticeable increase in in-
terest in supporting new investments. It should be noted,
however, that the Act on supporting new investments
imposes on investors an obligation to meet a wider
scope of requirements than in the case of the SEZ Act.
moreover, beside the need to invest a specific
amount of financial resources, the entrepreneur must

also meet a number of qualitative criteria.
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0 zainteresowaniu przedsiebiorcéw tg forma wsparcia
Swiadczy¢ mogg statystyki w zakresie wydawania de-
cyzji o wsparciu. 0d poczatku funkcjonowania Polskiej
Strefy inwestycji (od wrze$nia 2018 r.) do konca 2022 r.
wydano 1.967 decyzji inwestycyjnych, o deklarowanej
wartosci 98,5 mid (zrodto: https://www.biznes.gov.pl/
pl/efekty, dostep: 12.06.2023 r.).

W 2022 r. strefy wydaty 446 decyzji o wsparciu. War-
tos¢ zadeklarowanych naktadéw, to blisko 25 mid PLN
(zrédto:  https://www.gov.pl/web/rozwoj-technologia/
polska-strefa-inwestycji-w-2022-roku—inwestycje-na-
25-mild-zl, dostep: 12.06.2023 r.).

Pod wzgledem liczby projektéw kolejny raz najlepszy
wynik osiggneta Pomorska SSE, ktéra wydata 78 decyzji.
Tuz za nig plasuje sie Katowicka SSE (74 decyzje)itodz-
ka SSE (70 decyzji) (zrodto: https://www.gov.pl/web/
rozwoj-technologia/polska-strefa-inwestycji-w-2022-
roku—inwestycje-na-25-mld-zl, dostep: 12.06.2023 r.).

W liczbie realizowanych projektow na terenie Pol-
skiej Strefy Inwestycji widoczny jest takze udziat pol-
skiego sektora MSP. W 2020 r. wzrést on do 65 proc.,
w 2021r. osiggnatpoziom 60 proc., aw 2022 r.-56 proc.
Deklarowana wartos¢ inwestycji, za ktore odpowia-
dajg mikro, mate i $rednie firmy, wynidst odpowiednio
17 proc. w catym 2020 r., 14 proc. w 2021r.i12% w 2022
r. (zrodto: https://www.biznes.gov.pl/pl/efekty, dostep:
12.06.2023r.).

Wedtug rankingu Global Free Zones of the Year Award
2022 prowadzonego przez brytyjskie FDI Intelligence
Katowicka SSE zajeta 3 miejsce, a 7 i 8 pozycje w ran-
kingu najlepszych stref w 2021r. o wymiarze globalnym
zajely kolejno Pomorska SSE i kodzka SSE. Katowicka
SSE zostata uznana za najlepsza Specjalng Strefe Eko-
nomiczna w Europie (zrodto: https://www.fdiintelligen-
ce.com/content/rankings-and-awards/global-free-zo-
nes-of-the-year-2022-81527; dostep: 07.06.2023r.).

Sam proces ubiegania sie o decyzje o wsparciu nalezy
oceni¢ generalnie jako przyjazny dla przedsigbiorcy,
cho¢ wymaga przygotowania dokumentacji w sposéb
bardzo przemyslany i precyzyjny, by sam proces prze-
biegt sprawnie, a tres¢ wydanej decyzji odzwierciedlata
intencje i potrzeby przedsiebiorcy.
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The interest of entrepreneurs in this form of support
can be evidenced by statistics on the issuing of sup-
port decisions. From the beginning of the Polish In-
vestment Zone (from September 2018) until the end
of 2022, 1,967 investment decisions were issued,
with a declared value of 98.5 billion (source: https://
www.biznes.gov.pl/pl/efekty, access June 12, 2023).
In 2022, the zones issued 446 decisions of support. The
value of the declared outlays was nearly PLN 25 billion
(source: https://www.gov.pl/web/rozwoj-technologia/
polska-strefa-inwestycji-w-2022-roku—inwestycje-na-
25-mld-zl, accessed June 12, 2023).

In terms of the number of projects, the Pomera-
nian SEZ once again achieved the best result, ha-
ving issued 78 decisions. It is closely followed by the
Katowice SEZ (74 decisions) and the +todz SEZ (70
decisions) (source: https://www.gov.pl/web/rozwoj-
-technologia/polska-strefa-inwestycji-w-2022-roku-

-inwestycje-na-25-mld-zl, accessed June 12, 2023).

The share of the Polish SME sector is also evident in the
number of projects carried out in the Polish Investment
Zone. It increased to 65 percent in 2020, reached 60
percentin 2021, and in 2022. - 56 percent. The declared
value of investments, for which micro, small and me-
dium-sized companies are responsible, was 17 percent
throughout 2020, 14 percent in 2021 and 12 percent in
2022, respectively (source: https://www.biznes.gov.pl/
pl/efekty, access June 12, 2023).

According to the Global Free Zones of the Year Award
2022 ranking conducted by the British FDI Intelligence,
the Katowice SEZ was ranked 3rd, and 7th and 8th in the
ranking of the best zones in 2021 on a global scale were
the Pomeranian SEZ and the £6dz SEZ, respectively.
The Katowice SEZ was recognized as the best Spe-
cial Economic Zone in Europe (source: https://www.
fdiintelligence.com/content/rankings-and-awards/
global-free-zones-of-the-year-2022-81527; accessed

07/06/2023).

The very process of applying for the decision on sup-
port should be assessed as entrepreneur-friendly, al-
though it requires preparing documentation in a very
well-thought-out and precise way so that the process
itself runs smoothly and the content of the issued de-
cision reflects the entrepreneur’sintentions and needs.
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Polska Strefa Inwestycji stanowi warty rozwazenia ThePolishinvestmentZoneisaworthwhileinstrumentfor
instrument aktywowania dziatalnosci inwestycyjnej. activating investment activity. Allowing investments to
Umozliwienie dokonywania inwestycji na terytorium be made throughout the country has encouraged entre-
catego kraju zachecito przedsiebiorcéw do dokonywa- preneurs to make new investments within existing esta-
nia nowych inwestycji w obrebie istniejgcych zaktadow, blishments,andthereductionofformalismintheprocess
a zmniejszenie formalizmu w procesie ubiegania sie of applying for a support decision has accelerated the
o decyzje o wsparciu przyspieszyto mozliwos¢ skorzy- possibility of taking advantage of the aid.

staniaz pomocy.
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kowego, biznesowego, transakcyjnego, technologicznego, ksiegowego oraz rachunkowego, a stowarzyszona
z KPMG w Polsce kancelaria prawna oferuje kompleksowe ustugi prawne. KPMG doradza polskim i miedzyna-
rodowym firmom oraz instytucjom ze wszystkich sektoréw gospodarki. W Polsce KPMG dziala od 1990 roku.
Obecnie zatrudnia ponad 2000 os6b w Warszawie, Krakowie, Poznaniu, Wroclawiu, Gdansku, Katowicach i Lodzi.

Firmy z sektora motoryzacyjnego wspiera dedykowany zespél doradcéw posiadajacych specjalistyczna,
popartg wieloletnim doswiadczeniem wiedze branzowa. Specjalisci KPMG doradzajg m.in. jak maksymalizowa¢
korzysci wynikajace z transformacji technologicznej oraz pomagaja zachowa¢ zgodnos$¢ z obowigzujgcymi
przepisami prawno-podatkowymi. Wiecej na stronie kpmg.com/pl/motoryzacja

KPMG

KPMG is a global organization of independent professional services firms providing Audit, Tax, Advisory
and Legal services. KPMG firms operate in 144 countries and territories with more than 236,000 partners and
employees working in member firms around the world.

KPMG in Poland provides audit and other assurance services, tax, business, transaction, technology,
accounting and bookkeeping advisory services, and the law firm affiliated with KPMG in Poland provides
comprehensive legal services. We advise Polish and international companies and institutions from all
sectors of the economy. KPMG in Poland was established in 1990. We employ over 2,000 employees
in Warsaw, Krakdw, Poznan, Wroctaw, Gdansk, Katowice and L6dz.

Automotive companies are supported by a dedicated team of professionals with specialized industry

knowledge, backed by many years of experience. KPMG professionals advise, i.e. how to leverage the
benefits of technological transformation and help to comply with applicable legal and tax regulations.
Find out more at home.kpmg/pl/en/home/industries/automotive
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W okresie ostatnich kilkunastu lat Polska przyciggneta
znaczace inwestycje zagraniczne w przemysle motory-
zacyjnym, stajac sie jednym z najwiekszych producen-
tow czesci i podzespotow motoryzacyjnych w Europie
Srodkowo-Wschodniej. Motoryzacja stata sie kluczo-
wym sektorem polskiej gospodarki, z wysokim udzia-
tem w zatrudnieniu, produkcji przemystowej, naktadach
inwestycyjnych, czy eksporcie. Mimo wysokiej inflacji
i niepewnej sytuacji geopolitycznej, Polska utrzymuje
wysokie tempo wzrostu gospodarczego, co pozwala
na utrzymanie pozycji najwiekszego w regionie rynku
samochodow.

Gospodarka w czasach niepewnosci

Po recesji odnotowanej w 2020 roku w czasie pandemii,
gospodarke Polski udato sie nakierowa¢ ku odbudowie,
co potwierdzit jej wzrost na poziomie 5,9% w 2021 roku.
W 2022 roku przyszedt czas kolejnego szoku w posta-
ci inwazji Rosji na Ukraine. Gospodarka Polski okazata

Polska gospodarka
Polish economy

In recent years Poland has attracted a substantial
amount of foreign investment in the automotive manu-
facturing sector, becoming one of the major manufac-
turers of cars, car parts and components in Central and
Eastern Europe. The automotive manufacturing has
evolved into one of the key industries in Poland in terms
of employment, production value, capital expenditures
as well as share in exports. Despite high inflation and
an uncertain geopolitical situation, Poland maintains
a high rate of economic growth, and the position of
region’s largest automotive market in terms of sales
and services.

Uncertain times

After the recession in 2020 during the pandemic, the
Polish economy managed to steer towards recovery,
which was confirmed by its growth of 5.9% in 2021. In
2022, the time has come for another shock - Russia’s
invasion of Ukraine. The Polish economy turned out
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sie stosunkowo odporna na turbulencje zwigzane
z trudng sytuacjg geopolityczng dzieki swojej rozbu-
dowanej i zroznicowanej strukturze oraz dosc cieptej
zimie 2022/2023. Niemniej jednak w 2022 r. odnoto-
wano spowolnienie: pomiedzy | a IV kwartatem nastapit
spadek PKB o0 3,7% w ujeciu wyréwnanym sezonowo,
do czego w duzym stopniu przyczynita sie zapasc¢ popy-
tu konsumpcyjnego. Ostatecznie PKB wzrdst o 5,1% r/r
w2022 r. W Unii Europejskiejikrajach strefy euro wzrost
byt nizszy - w obu przypadkach na poziomie 3,5%.

Atutami polskiego rynku samochodéw sg z pewnoscig
duze moce produkcyjne zaspokajajgce zaréwno popyt
krajowy, jak i zewnetrzny. W kraju istnieje duzy popyt na
marki masowe, przy rosngcym popycie na marki luksu-
sowe. Zaciesnienie relacji UE-Polska w wyniku konfliktu
w Ukrainie stanowi pozytywny czynnik dla wsparcia in-
westycyjnego i politycznego UE dla przemystu w Polsce.
Pandemii towarzyszyto przerwanie fafncuchow dostaw,
w tym najbardziej dotkliwy dla branzy motoryzacyjnej

to be relatively resistant to turbulence related to the
difficult geopolitical situation thanks to its extensive
and diversified structure and the rather warm winter
of 2022/2023. Nevertheless, there was a slowdown in
2022: between Q1 and Q4 there was a seasonally ad-
justed decline of 3.7% in GDP, which was largely driven
by the collapse in consumer demand. Ultimately, GDP
increased by 5.1% y/y in 2022. In the European Union
and the euro area countries, the growth was lower
-inboth cases at 3.5%.

The strengths of the Polish car market are certainly
large production capacities that meet both domestic
and external demand. There is a strong demand for
mass brands in the country, with a growing demand for
luxury brands. The tightening of EU-Poland relations as
aresult of the conflict in Ukraine is a positive factor for
the EU's investment and political support for industry
in Poland. The pandemic was accompanied by inter-
ruptions in supply chains, including the semiconductor

Przychody firm motoryzacyjnych w wybranych krajach Europy Srodkowo-Wschodniej w 2020 roku [mld EURO]
Turnover of automotive companies in selected Central and Eastern European countries in 2020 [ EUR billion]
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33,8
Polska
Poland
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Czech Republic
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weory [T
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19,6 12,3
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Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych Eurostat. Dane obejmujg peing populacje przedsiebiorstw
Source: KPMG in Poland based on Eurostat data. Data cover complete statistical population

« | PZPM



05 Gospodarka

Pracujgcy w firmach motoryzacyjnych w wybranych krajach Europy Srodkowo-Wschodniej w 2020 roku [000 oséb]
The employed in automotive companies in selected Central and Eastern European countries in 2020000 people]

215,3
Polska
Poland
175,6 91,7

Czech Republic

98,6 79,6

Wegry
Hungary

788 315

Stowacja
Slovakia
166,9 100,9

Rumunia
Romania
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Produkcja
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2986
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Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych Eurostat i GUS. Dane obejmuja peina populacje przedsigbiorstw
Source: : KPMG in Poland based on Eurostat and GUS data. Data cover complete statistical population

kryzys dostepnosci potprzewodnikow. Globalny niedo-
bor chipéw potprzewodnikowych nadal utrudnia dziatal-
nos$¢ producentéw na catym swiecie. W badaniu KPMG
i PZPM przeprowadzonym na poczatku 2022 roku 84%
menedzeréow branzy motoryzacyjnej w Polsce wska-
zato, ze problemy z dostepnoscig potprzewodnikow
przetozyty sie na spadek wolumenu sprzedazy ich firm
i wzrost kosztow dziatalnosci w 45% przypadkow. Dane
GUS pokazuja, ze przemyst motoryzacyjny w Polsce
ograniczaty w ostatnich latach wydatki na inwestycje,
ale sytuacja ta poprawia sie. Wartos¢ tych naktadow
wsrod firm z branzy spadta w 2020 roku o 18% r/r,
w 2021 roku o kolejne 2,6% r/r, jednak w 2022 roku
wzrosta 0 2,7%.

Do problemow sektora motoryzacyjnego i catej gospo-
darki oprocz inwazji Rosji na Ukraine i wprowadzonych
W jej nastepstwie sankcji, w tym dotyczgcych handlu
pojazdami, nalezy zaliczy¢ inne czynniki. Polska bedac

availability crisis that was the most severe for the au-
tomotive industry. The global shortage of semicon-
ductor chips continues to hamper the operations of
manufacturers around the world. In a survey conducted
by KPMG and PZPM at the beginning of 2022, 84% of
the automotive industry managers in Poland indicated
that problems with the availability of semiconductors
translated into a decrease in the volume of sales of
their companies and an increase in operating costs in
45% of cases. Data from the Central Statistical Office
show that the automotive industry in Poland has been
reducing investment spending in recent years, but the
situation is improving. The value of these expenditures
among companies from the industry decreased in 2020
by 18% y/y, in 2021 by another 2.6% y/y, but in 2022 it
increased by 2.7%.

The problems for the automotive sector and the econ-
omy as a whole, apart from Russia’s invasion of Ukraine
and the sanctions introduced in its wake, including
those relating to vehicle trade, include other factors.
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osrodkiem produkcyjnym, z ktérego ponad 90% pro-
dukcji pojazdow trafia na eksport, narazona jest na wa-
hania kurséw walut oraz popyt zewnetrzny. Rynek po-
jazdow uzywanych pozostaje dominujgcym ostabiajgc
potencjat rynku nowych pojazdow. W 2022 roku w gore
poszybowaty ceny energii, ktore nie tylko rodzg wiek-
sze koszty produkcji, ale takze dodatkowo napedzajg
inflacje, ktorej poziom w 2022 roku osiggnat wedtug
danych Eurostat 13,2% (W UE 9,2%).

Polska branza motoryzacyjna na tle
Europy Srodkowo-Wschodniej

Biorgc pod uwage zarowno produkcje pojazdow sa-
mochodowych, czesci i akcesoriéw motoryzacyjnych,
jak i handel oraz ustugi zwigzane z motoryzacja, polska
branza motoryzacyjna jest najwieksza w Europie Srod-
kowo-Wschodniej. Polski rynek motoryzacyjny umacnia
bliskos¢ gtdwnych rynkow UE, w tym Niemiec, Czech
i szybko rozwijajacych sie rynkéw Europy Srodkowo-
-Wschodniej.

W 2020 roku producenci branzy motoryzacyjnej w Pol-
sce osiggneli przychody w wysokosci 33,8 mld euro,
czyli 0 16,3% mniejsze, niz rok wczesniej. Spadek byt
gtebszy, niz w pozostatych krajach regionu. Przychody
firm zajmujgcych sie handlem pojazdami samochodo-
wymi, czesciami i akcesoriami oraz naprawami zwigza-
nymi z motoryzacjg wyniosty natomiast 49,1 mld euro,
po spadku 0 9,4% r/r, nieco tagodniejszym, niz w pozo-
statych krajach Grupy Wyszehradzkiej. £gcznie, branza
motoryzacyjna wygenerowata w Polsce 82,9 mld euro
przychodow w 2020 roku (-12,3% r/r).

Zgodnie z danymi Eurostat, w obu obszarach bran-
zy motoryzacyjnej w 2020 roku pracowato w sumie
513,9 tys. 0s06b, czylio 2,8 % mniej, nizw roku poprzedza-
jacym wybuch pandemii. Liczba pracujgcych w handlu
i ustugach zwigzanych z motoryzacjg spadta w tym
czasie o prawie 5,8 tys., a w segmencie produkcyjnym
09,2 tys.

Powyzsze dane obrazujgce wyniki przedsigebiorstw
(i dalsze, chyba, ze zaznaczono inaczej) obejmujg scisle
pojetg motoryzacje. W przypadku przemystu motory-
zacyjnego nie zawierajg wiec m.in. firm produkujgcych
opony, szyby, akumulatory oraz czesci dostawcow Il i lll
rzedu, klasyfikowanych w innych sektorach przemystu.
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Poland, being a manufacturing center from which over
90% of vehicle production is exported, is exposed to
exchange rate fluctuations and external demand. The
used vehicle market remains dominant, weakening the
potential of the new vehicle market. In 2022, energy
prices soared, which not only generate higher produc-
tion costs, but also additionally drive inflation, the level
of which in 2022 reached 13.2% according to Eurostat
data(9.2% in the EU).

The automotive industry in Poland
versus Central and Eastern Europe

Taking into account manufacturing of motor vehicles,
parts and accessories, as well as trade and repair servi-
ces related to cars and car parts, the Polish automotive
industry is the largest in Central and Eastern Europe.
The Polish automotive market is strengthened by the
proximity of the main EU markets, including Germa-
ny, the Czech Republic and the fast-growing markets
of Central and Eastern Europe.

In 2020, the turnover of automotive manufacturing
companies in Poland amounted to EUR 33.8 billion, i.e.
16.3% less than in the previous year. The decline was
larger than in the other CEE countries. The turnover of
EUR 49.1 billion was generated by companies involved
in trade and repair related to cars, car parts and acces-
sories. It decreased by 9.4% y/y, a bit milder than in the
other V4 countries. In total, the automotive industry in
Poland generated EUR 82.9 billion in 2020 (-12,3 y/y).
According to Eurostat data, in both areas of the
Polish automotive industry 513.9 thousand people
were employed, which was by 2.8% less compared
to the pre-pandemic year. In trade and services,
the number of people employed decreased during
this period by 5.8 thousand, and by 9.2 thousand in
manufacturing.

Enterprise data cited above (as well as further in the
study, unless specified otherwise) relates to the auto-
motive industry in the strict sense. In case of automo-
tive manufacturing, it does not cover tyres, glass and
batteries manufacturers, as well as some tier Il and Ill
suppliers, classified as part of other sectors of indu-
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Produkcja samochodow w wybranych krajach Europy Srodkowo-Wschodniej [ 000 szt.]
Motor vehicles production in selected Central and Eastern European countries [000 units]

2012 | 2013 | 2014 2015 2016 2017 @ 2018 2019 2020 2021 2022 [Z:EL'?ZZ
2021/2022

Polska = 5400 4750 4730 5347 G546 5147 4516 4347 2789 2608 2551  -2,2%
Poland W 1078 152 1209 1259 1272 1750 2080 2078 1864 1734 2237 29,0%
Eiiiﬂy s 18 11285 12465 12982 13442 14139 13450 14276 11529 11052 12178 10,2%
Republic MR 72 45 47 54 57 Bl 00 64 63 62
Stowacia ™= 9000 9750 972 10000 10400 10015 10900 11079 9806 10300 10000  -2,9%
Slovakia HEo,
Wegry = 254 2000 4341 497 4720 5020 4310 4982 4065 467 44T 6,0%
Hungary B 94 24 24 37 00 34
Rumunia = 3266 410 3914 3872 388 3-92 4768 4904 4381 4208 5095 211%
Romania Fls 112 380 00 00 4450 100

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych OICA
Source: KPMG in Poland based on OICA data

W segmencie ustugowo-handlowym nie obejmuja z ko-
lei firm CFM, leasingowych, bankéw motoryzacyjnych
czy tez wypozyczalni samochoddw.

Dla poréwnania, w Czechach tgczne przychody firm
produkcyjnych z branzy motoryzacyjnej pozostajg wyz-
sze niz w Polsce (45,9 mld euro w 2020 roku), jednak
ze wzgledu na mniejszy rynek wewnetrzny sprzedaz
i naprawy przynoszg nizsze przychody (20 mld euro).
W catej motoryzacji w Czechach zatrudnienie jest pra-
wie dwukrotnie mniejsze niz w Polsce i liczy 267,3 tys.
osoéb. Liczba pracujgcych w handlu, ustugach i produk-
cji motoryzacyjnej skurczyta sie w 2020 roku najmocniej
w regionie w Rumunii-05,5% r/r.

Rok 2022 po trzech latach spadkowych pod wzgledem
wolumenu produkcji pojazdéw okazat sie dosy¢ opty-
mistyczny. Wg danych OICA z fabryk zlokalizowanych
w Polsce wyjechato wowczas prawie 479 tys. egzempla-
rzy, czylio 10,3% wiecej nizrok wczesniej, co stanowi juz
prawie trzy czwarte (74,5%)wolumenu produkcji sprzed
pandemii. Pozostate kraje Europy Srodkowo-Wschod-
niej zdazyly juz odbudowac wiekszg czesc¢ produkcji

Samochody osobowe
Passengercars

B~ Samochody uzytkowe
Fowmre® Commercial vehicles

stry. Meanwhile automotive trade and services do not
include CFM, leasing, automotive banks or car rental.

For the sake of comparison, in the Czech Republic the
turnover of automotive manufacturing companies was
larger than in Poland (EUR 45.9 billion); however, due to
the smaller internal market (although much more deve-
loped when analysed per capita), sales and repair gene-
rated a considerably lower turnover than in Poland (EUR
20 billion). Total employment in the automotive industry
in the Czech Republic is nearly two times smaller com-
pared to Poland and amounts to 267.3 thousand people.
In 2020, the number of people working in the automoti-
ve trade, services and production declined the most in
the entire region in Romania - by 5.5% y/y.

After three years of decline in terms of vehicle produc-
tionvolume, year 2022 turned out to be quite optimistic.
According to data by OICA, nearly 479 thousand units
left factories located in Poland, i.e. 10.3% more compa-
red to the previous year, which is already almost three
quarters (74,5%) of the annual volume produced befo-
re the pandemic. The other CEE countries managed
to rebuild the larger part of their production from 2019
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z 2019 roku - na Stowacji pomimo spadku o prawie 3%
w ostatnim roku, osiggnieto juz poziom 92%, czyli T min
samochodéw. Sposrod panstw regionu nieustannie
najwiecej pojazdéow (niemal wytgcznie samochodow
osobowych) powstaje w Czechach. W 2022 roku byto to
ponad 1,2 min szt.

Warto zwréci¢ uwage, ze Polska jest liczacym sie pro-
ducentem samochodow uzytkowych, nie tylko w skali
Europy Srodkowo-Wschodniej, ale Europy w ogdle.
Wiecej pojazdow z tego segmentu produkowanych jest
w Hiszpanii, Francji, Niemczech i Wioszech, sa to jed-
nak kraje o wiekszym przemysle motoryzacyjnym i nie-
porownywalnie silniejszym rynku wewnetrznym.

W Polsce pod wzgledem wartosci eksportu jeszcze
wieksze znaczenie niz gotowe pojazdy odgrywajg pro-
dukowane podzespoty, czesci i akcesoria motoryzacyj-
ne. W 2022 sprzedano za granice komponenty motory-
zacyjne (tgcznie z oponami, szybami, akumulatorami,
silnikami oraz wyposazeniem elektrycznym pojazdéw
oraz mechanicznymi czesciami silnikdw spalinowych)
o wartosci 27,4 mld euro. To 0 17,5% wiecej niz przed ro-
kiem i zarazem wiecej niz w ktérymkolwiek innym kraju
regionu oraz o 3,9 miliarda euro wiecej, nizw 2019 roku
przed wybuchem pandemii.

Sytuacja przemystu motoryzacyjnego
w Polsce i jego rola w gospodarce

Sytuacja na rynku globalnym, w tym zwtaszcza w kra-
jach zachodnioeuropejskich ma kluczowe znaczenie
dla kondycji nastawionego na eksport przemystu mo-
toryzacyjnego w Polsce. Byto to widoczne juz w 2009
i nastepnie w 2012 roku, kiedy to wartos¢ produkcji
w tym sektorze spadata wraz z poziomem PKB Unii Eu-
ropejskiej, mimo ze Polska nie odnotowywata wéwczas
recesji. W kolejnych dziesieciu latach wartosc¢ produkcji
sprzedanej pojazdéw samochodowych, nadwozi, przy-
czep i naczep oraz czesci i akcesoriow rosta w srednio-
rocznie 010,2% w okresie od 2012 do 2022 roku. Trudna
sytuacja gospodarcza na $wiecie spowodowata realny
spadek (tj. po uwzglednieniu zmiany cen) wartosci pro-
dukcji sprzedanej przemystu motoryzacyjnego w Polsce
0 10,7% r/r w 2020 roku. Jednak kolejny rok przyniost
wzrost na poziomie 16,3%, co pozwolito osiggna¢ war-
tos¢ 166,5 mld zt, a 2022 rok przyczynit sie do realnego
wzrostu 0 22,1%, co przetozyto sie na wynik 203,3 mld zt.
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-inSlovakia, despite the 3% decline last year, it reached
the level of 92%, which is 1T million cars. The Czech
Republic continues to produce the greatest number
of vehicles in the region (almost exclusively passenger
cars). In 2022 it was over 1.2 million units.

It's worth mentioning that Poland is a significant manu-
facturer of commercial vehicles not only compared to
other CEE countries, but also in Europe. Although Spa-
in, France, Germany and Italy can boast of a larger out-
put of commercial vehicles, these are countries with a
larger automotive manufacturing industry and signifi-
cantly larger internal markets.

In terms of the value of exports in Poland, automoti-
ve components, parts and accessories are even more
important than finished vehicles. In 2022, automotive
components (including tyres, glass, batteries, engines
as well as electric equipment and mechanical parts of
combustion engines) sold abroad from Poland were
worth EUR 27.4 billion. This is 17.5% more than a year
ago and also more than in any other country in the re-
gion; moreover €3.9 billion more thanin 2019 before the
outbreak of the pandemic.

The condition of the automotive
manufacturing in Poland and its role in
the economy

The situation on global market, especially in the We-
stern European countries, is of key importance for the
condition of the export-oriented Polish automotive
industry. It was clearly visible in 2009 and 2012, when
the value of production in this sector decreased along
with the GDP of the European Union, even though Po-
land did not experience a recession. In the following ten
years the value of sold production of motor vehicles,
bodies, trailers and semi-trailers as well as parts and
accessories grew on average by 10.2% annually from
2012 to 2022. The difficult economic situation in the
world caused a drop in real terms (i.e. considering
price change) in the value of sold production of the
automotive industry in Poland by 10.7% y/y in 2020.
However, the next year brought an increase of 16.3%,
which allowed to reach PLN 166.5 billion, and the last
year, 2022, contributed to a real increase of 22.1%,
which translated into a result of PLN 203.3 billion.
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Eksport podzespotow, czesci i akcesoriow motoryzacyjnych* [mld EURO]
Exports of components, parts and accessories*[ EUR billion]
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*kgcznie z oponami, szybami, akumulatorami, silnikami, wyposazeniem elektrycznym pojazdow

oraz mechanicznymi czesciami silnikow spalinowych

*Including tyres, glass, batteries, engines, electric equipment and mechanical parts of combustion engines

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych Eurostat
Source: KPMG in Poland based on Eurostat data

Motoryzacja pozostaje jednym z najwazniejszych
sektorow polskiej gospodarki, odpowiadajgc za 8,2%
wartosci produkcji sprzedanej w przemysle w 2022
roku. Sposrod dziatdbw przetworstwa przemystowego
ustepuje pod wzgledem wartosci jedynie produkcji ar-
tykutow spozywczych.

Wzrost wartosci produkcji w przesztosci pozwalat
utrzymac¢ inwestycje kierowane do przemystu moto-
ryzacyjnego. Poziom naktadow inwestycyjnych przez
lata byt zroznicowany, z wyraznym wptywem poszcze-
golnych duzych projektow na ich ogdlng wartosc. No-
minalnie rekordowy byt rok 2019, w ktorym po wzroscie
o jedng czwartg wzgledem poprzedniego roku, wartos¢
naktadéw inwestycyjnych na produkcje motoryzacyjng
wyniosta 9,1 mld z. Zatamanie wynikéw sprzedazowych
przetozyto sie na zmniejszenie tych wydatkow w 2020
roku - 0 18% r/r. Rok 2021 okazat sie pod tym wzgledem
jeszcze gorszy i naktady na inwestycje w przemysle
motoryzacyjnym zatrzymaty sie na poziomie 7,3 mlid zt
(-2,6% r/r). W 2022 roku jednak wzrosty one z powrotem

The automotive industry remains one of the most im-
portant sectors of the Polish economy, accounting for
8.2% of the value of production sold in industry. Among
the categories of manufacturing, it is second only to
the production of food products, in terms of the value.

In the past, the increase in the value of production was
possible thanks to investments in the automotive in-
dustry. The level of investment outlays varied over the
years, with a clear impact of individual large projects on
their overall value. In terms of nominal value, a record
year was 2019, in which, after an increase by a quarter
compared to the previous year, the investment outlays
on automotive production amounted to PLN 9.1 billion.
The collapse of sales results translated into a reduction
in these expenses in 2020 - by 18% y/y. The year 2021
turned out to be even worse in this respect, and expen-
diture on investments in the automotive industry stood
at PLN 7.3 billion (-2.6% y/y). In 2022, however, they in-
creased back to the level from two years ago: 7.5 billion
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Produkcja pojazdéw samochodowych, przyczep i naczep - wartos¢ produkcji sprzedane;j
Manufacture of motor vehicles, trailers and semi-trailers - sold production value
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Dane obejmuja podmioty o liczbie pracujacych powyzej 9 osob. Kategoria obejmuje produkcje pojazdow
samochodowych (z wytg czeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych
Data coversentities employing more than 9 persons. Category covers manufacturing of motor vehicles

(excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

do poziomu sprzed dwoch lat: 7,5 mid (+2,7% r/r).
Udziat przemystu motoryzacyjnego w catkowitej war-
tosci naktadow inwestycyjnych w przemysle ogdtem
zmniejszyt sie 2 8,2% w 2021 roku do 6,9% w 2022 roku.
0d 2020 roku segment produkcyjny motoryzacji pozo-
staje na drugim miejscu kategorii przetwdérstwa prze-
mystowego o najwiekszych naktadach inwestycyjnych.

Poziom zatrudnienia w przemysle motoryzacyjnym
od lat cechowat niezachwiany wzrost, nawet w czasie
globalnego kryzysu finansowego w latach 2007-20089,
ktory powodowat spadek wartosci produkcji czy nakta-
déw inwestycyjnych. W okresie 2010-2019 zatrudnie-
nie rosto $redniorocznie o 4,6%. Dopiero przestoje
w pracy fabryk i problemy gospodarcze, jakie pojawity sie

¢ PZPM

(+2.7% yly). The share of the automotive industry in the
total value of investment outlays in industry decreased
from 8.2% in 202110 6.9% in 2022. Since 2020, the au-
tomotive production segment has remained in second
place in the ranking of the industrial manufacturing
categories with the highest value of funds allocated to
investments.

The employment levels in the automotive industry
have been growing steadily for years, even during the
global crisis, which knocked off production value and
investment outlays. In 2010-2019, employment grew
at an average annual rate of 4.6%. However, the pan-
demic that triggered shutdowns and economic hard-
ships at many plants affected this indicator as well.
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Produkcja sprzedana w przemysle przetworczym w 2022 roku [ mlid z4]
Sold production in manufacturing industry in 2022 [PLN billion]
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Dane obejmujg podmioty o liczbie pracujgcych powyzej 9 oséb. *Kategoria obejmuje produkcje pojazdow
samochodowych (z wytg czeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoridw motoryzacyjnych
Data coversentities employing more than 9 persons. *Category covers manufacturing of motor vehicles

(excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

w czasie pandemii, odcisnety pietno na tym wskazniku. In 2020, the number of people working in automotive
W 2020 roku oséb pracujgcych w przemysle motoryza- manufacturing fell by 10 thousand (-4.8%) compared to
cyjnym skurczyta sie o 10 tys. (-4,8% r/r). W 2021 roku the previous year. In 2021, it remained at the same level,
pozostata na tym samym poziomie, by w 2022 roku to fall by another 4 thousand in 2022 (-1.7% y/y).

spasc o kolejne 4 tys. (-1,7% r/r).

—
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Produkcja pojazdow samochodowych, przyczep i naczep - naktady inwestycyjne
Manufacture of motor vehicles, trailers and semi-trailers - investment outlays
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Dane obejmujg podmioty o liczbie pracujacych powyzej 9 osob. Kategoria obejmuje produkcje pojazdow
samochodowych (z wytg czeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriéw motoryzacyjnych
Data covers entities employing more than 9 persons. Category covers manufacturing of motor vehicles

(excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

W przemysle motoryzacyjnym w 2022 roku znajdowato
zatrudnienie 196 tys. osob, czyli 7.1% wszystkich osob
pracujacych w przemysle. Niespetna dwukrotnie wigk-
sze zatrudnienie wystepuje w obszarze produkcji arty-
kutow spozywczych (379 tys. osob), wieksze niz w prze-
mysle motoryzacyjnym zatrudnienie jest rowniez przy
produkcji wyrobow z metali (298 tys.), a takze wyrobow
zgumy i tworzyw sztucznych (220 tys.).

Nominalne koszty pracy w przemysle motoryzacyjnym,
rozumiane jako przecietne miesieczne wynagrodze-
nie nie przestato rosng¢. W 2022 roku wyniosto 6 981
zt brutto, wiecej 0 12,5% r/r. To dynamika dwukrotnie
wyzsza niz odnotowywana w latach 2010-2019, kiedy
to wzrost wynagrodzen w tej czesci przemystu wynosit
sredniorocznie 5,1%. 0d 2017 roku poziom wynagrodzen
w przemysle motoryzacyjnym malat i w 2021 roku wyniost

¢ PZPM

In 2022, the automotive industry employed 196 tho-
usand employees, 7.1% of all people working in the in-
dustrial sector. Food manufacturing employs almost
twice as many people (379 thousand), followed by metal
products manufacturing (298 thousand) and production
of rubber and plastic products (220 thousand), and both of
the latteremploy more people than the automotive sector.
Nominal labour costs in the automotive industry, under-
stood as the average monthly wage, continued to rise.
In 2022 it hit the mark of PLN 6,981 gross, up by 12.5%
y/y. The growth rate was visibly higher compared to the
average annual 5.1% growth in the period 2010-2018.
Since 2017, however, the wages and salaries in the au-
tomotive industry have been declining in relative terms,
totalling 105% of the average for the total industrial
sector in 2021. In 2022, it began to grow again to reach
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Naktady inwestycyjne w przemysle przetworczym w 2022 roku [min z]
Investment outlays in manufacturing industry in 2022 [ PLN million]
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Dane obejmujg podmioty o liczbie pracujgcych powyzej 9 oséb. *Kategoria obejmuje produkcje pojazdow
samochodowych (z wytg czeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych
Data covers entities employing more than 9 persons. *Category covers manufacturing of motor vehicles

(excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

105% sredniej dla przemystu ogotem. W 2022 roku
zaczatznowu rosng¢ by pod koniec roku osiggna ¢ war-
tos$¢ 106%. Pod tym wzgledem wynagrodzenia w fabry-
kach motoryzacyjnych sg nizsze niz w wielu innych sek-
cjach przetworstwa przemystowego, w tym zwiaszcza
produkcji koksu i produktow rafinacji ropy naftowej,

106% at the end of the year. In this respect, wages in
automotive factories are lower than in many other
industrial processing segments, in particular in the
production of coke and refined petroleum products,
where the average monthly pay was PLN 11,444 gross.
The return to the pre-pandemic level of the production

R
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Produkcja pojazdéw samochodowych, przyczep i naczep - zatrudnienie
Manufacture of motor vehicles, trailers and semi-trailers - employment
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Dane obejmuja podmioty o liczbie pracujacych powyzej 9 osob. Kategoria obejmuje produkcje pojazdow
samochodowych (z wytg czeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriéw motoryzacyjnych
Data covers entities employing more than 9 persons. Category covers manufacturing of motor vehicles

(excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

gdzie $rednia miesieczna ptaca wynosita 11 444 zt brutto.
Powrdét do wartosci sprzed pandemii produkcji sprze-
danej przemystu motoryzacyjnego wyrazonej w cenach
biezgcych, przy utrzymujgcym sie obnizonym poziomie
zatrudnienia przetozyt sie na wzrost wydajnosci pracy
w przemysle motoryzacyjnym (rozumianej, jako nomi-
nalna roczna wartos¢ produkcji sprzedanej na jednego
zatrudnionego). Wskaznik wzrost 0 19,5% r/r, do pozio-
mu 997 tys. zt na osobe w 2022 roku. Nie uwzgledniajac
inflacji to az o jedng trzecig (30,5%) wiecej, niz w 2019
roku. Rentownosc¢ sprzedazy produkcji motoryzacyjnej
(relacja wyniku finansowego do przychodow netto) po-
mimo wzrostu w 2022 roku wedtug danych GUS utrzy-
muje sie jednak wcigz na zanizonym poziomie. Wskaz-
nik wzréstz 2,2% w 2020 roku do 3,2% w kolejnym roku,

¢ PZPM

value in current prices, together with lower employ-
ment level resulted in anincrease of labour productivity
in the automotive industry (understood as the nominal
annual value of production sold per one employee). The
indicator grew by 19.5% y/y, to PLN 997 thousand per
person in 2022. Not taking into account inflation, this
is by one third (30.5%) more than in 2019. According
to GUS data, the profitability of sales of automotive
production (the ratio of financial result to net revenues)
despite the growth in 2022, remains at a decreased le-
vel. The indicator grew from 2.2% in 2020 to 3.2% the
following year to reach 3.4% in 2022. It is more than less
by half than the profitability of the entire industry in Po-
land in general, whichamounted to 6.9% in the last year,
breaking the pre-pandemic level.



05 Gospodarka 277

Zatrudnienie w przemysle przetwoérczym w 2022 roku [000]
Employment in manufacturing industry in 2022 [000]
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Dane obejmujg podmioty o liczbie pracujgcych powyzej 9 oséb. *Kategoria obejmuje produkcje pojazdow
samochodowych (z wytg czeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoridw motoryzacyjnych
Data covers entities employing more than 9 persons. *Category covers manufacturing of motor vehicles

(excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

by w 2022 roku wynies¢ 3,4%. Rentownosc jest o poto-
we mniejsza, niz ogdétem w catym przemysle w Polsce,
gdzie w ostatnim roku wyniosta 6,9% i przekroczyta
wartosc¢ sprzed pandemii.
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Produkcja pojazdow samochodowych, przyczep i naczep - przecietne miesigczne wynagrodzenie brutto
Manufacture of motor vehicles, trailers and semi-trailers - average monthly gross wages and salaries
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Dane obejmujg podmioty o liczbie pracujacych powyzej 9 osob. Kategoria obejmuje produkcje pojazdow
samochodowych (z wytg czeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych
Data covers entities employing more than 9 persons. Category covers manufacturing of motor vehicles

(excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

A .
é Zrédio: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

Rola sektora motoryzacyjnego w polskim
eksporcie

W 2022 roku wartos$c¢ eksportu szeroko rozumianych
produktow motoryzacyjnych z Polski wzrosta o 14,3%
wzgledem poprzedniego roku, do poziomu 38,4 mld
euro. Wartosc¢ ta przekroczyta juz poziom z 2019 roku
sprzed pandemii, kiedy to wartosc¢ sprzedanych za gra-
nice produktéw motoryzacyjnych wyniosta 36,5 mld
euro. Pandemia i przerwane tancuchy dostaw miaty
silniejszy, negatywny wptyw na eksport produktow

¢ PZPM

The role of the automotive sector
in polish exports

In 2022, the value of exports of broadly defined au-
tomotive products from Poland grew by 14.3% yl/y,
to the level of EUR 38.4 billion. This value has already
exceeded the level of 2019 before the pandemic, when
the value of automotive products sold abroad stood
amounted to EUR 36.5 billion. In automotive products
exports, the pandemic and supply chain disruptions had
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Przecietne miesigczne wynagrodzenie brutto w przemysle przetworczym w 2022 roku [ zt]
Average monthly gross wages and salaries in manufacturing industry in 2022 [PLN]
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Dane obejmujg podmioty o liczbie pracujgcych powyzej 9 oséb. *Kategoria obejmuje produkcje pojazdow
samochodowych (z wytg czeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoridw motoryzacyjnych
Data covers entities employing more than 9 persons. *Category covers manufacturing of motor vehicles

(excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

motoryzacyjnych niz wszystkich towarow ogotem. a more negative impact than for all goods in general.
In the case of all exports, the value expressed in euro

increased both in 2020 and 2021.

W przypadku catego eksportu warto$¢ wyrazona w wa-
lucie euro wzrasta od 2020 roku.

—
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Dane obejmujg podmioty o liczbie pracujgcych powyzej 9 oséb. *Kategoria obejmuje produkcje pojazdow
samochodowych (z wytg czeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych
Data covers entities employing more than 9 persons. *Category covers manufacturing of motor vehicles

(excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

W 2022 roku najwiekszy wzrost wartosci eksportu od-
notowano w kategorii pozostatych ciggnikéw (+72,9%
r/r), jednosladéw (+65,0% r/r) oraz skrzyn biegdw,
sprzegietiich czesci(+46,3% r/r). Eksport samochodow
dostawczych, ciezarowych i specjalnych wzrost w 2022
roku o 33,7% i osiagnat wartosc¢ 4,5 mld euro stajgc sie
najwieksza pod wzgledem wartosci kategoria.

Najwazniejszym kierunkiem polskiego eksportu moto-
ryzacyjnego pozostajg Niemcy, gdzie w 2022 roku tra-
fity pojazdy, przyczepy, naczepy i ich podzespoty, cze-
$ci oraz akcesoria o wartosci blisko 12,3 mld euro, po
wzroscie o blisko jedng pigta (18,2% r/r). Kraj ten jest
najwiekszym odbiorcg zaréwno gotowych pojazdéw, jak
i podzespotow, przy czym pod wzgledem wartosci prze-
szto dwukrotnie wieksza jest ta druga kategoria. Wsrod
kluczowych rynkéw, najwyrazniej wzrosta w 2022
roku wartos¢ eksportu produktow motoryzacyjnych
do Francji (+27,8% r/r), Holandii (+24,3% r/r) i Czech

« | PZPM

In 2022, the highest growth was noted in the value of
exports of other tractors (+72.9% y/y), powered two-
-wheelers (+65.0% y/y) as well as gearboxes, clutches
and their parts (+46.3% y/y). The export of LCVs and
special vehicles increased by 33.7% in 2022 to reach
EUR 4.5 billion becoming the largest category by value.

Germany remains the most important destination for
Polish automotive exports, buying vehicles, trailers,
semi-trailers and their components, parts and acces-
sories worth nearly EUR 12.3 billion in 2022, after an
increase of nearly one fifth (18.2% y/y). This country is
the largest recipient of both Polish exports of finished
vehicles and their components, with the latter categor
being more than twice as high in terms of value. Among
the key markets, the value of automotive exports to
France (+27.8% y/y), the Netherlands (+24.3% y/y) and
Czech Republic (+23.0% y/y) grew the most visibly
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Rentownos¢ sprzedazy w przemysle przetwarczym w 2022 roku
Sales profitability in manufacturingi ndustry in 2022

15,7%
Produkcja wyrobow farmaceutycznych
Manufacture of pharmaceutical products

Produkcja koksu i produktdw rafinacji 11.6%

ropy naftowej / Manufacture of
coke and refined petroleum products

1,0%
Produkcja papieru i wyrobow z papieru
Manufacture of paper nad paper products

Produkcja wyrobow z drewna, korka, 10.9%

stomy i wikliny / Manufacture of products
of wood, cork, straw and wicker

Produkcja chemikaliow i wyrobdéw 8,9%

chemicznych / Manufacture of chemicals
and chemicals products

Produkcja wyrobow z pozostatych 8,7%
mineralnych surowcéw niemetalicznych
Manufacture of other non-metallic
mineral products

8,3%
Produkcja wyrobéw z metali
Manufacture of metal products

Produkcja maszyn i urzgdzen 8,0%

Manufacture of machinery
and equipment n.e.c.

7.7%
Produkcja odziezy
Manufacture of wearing apparel

3.4%
Produkcja pojazddw samochodowych,

przyczep i naczep*/ Manufacture of motor
vehicles, trailers and semi-trailers*

o I

Dane obejmujg podmioty o liczbie pracujgcych powyzej 9 oséb. *Kategoria obejmuje produkcje pojazdow
samochodowych (z wytgczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriéw motoryzacyjnych
Data covers entities employing more than 9 persons. * Category covers manufacturing of motor vehicles

(excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

(+23,0% r/r). Z kolei z 0,68 mld do 0,64 mld euro, czy- in 2022. At the opposite extreme, supplies of automoti-
li o 4,8% wzgledem poprzedniego roku zmniejszyty sie ve products from Poland to Turkey decreased from EUR
dostawy produktéw motoryzacyjnych z Polski do Turcji. 0.68 billion to EUR 0.64 billion, i.e. by 4.8% compared to

the previous year.
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Eksport motoryzacyjny z Polski
Polish automotive exports
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Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

Bezposrednie inwestycje zagraniczne
w branzy motoryzacyjnej w Polsce

0d lat Polska jest jednym z najwiekszych odbiorcow
bezposrednich inwestycji zagranicznych (BIZ) w Euro-
pie Srodkowo-Wschodniej. Najwyzszy poziom naptywu
BlZ nad Wista odnotowano w 2021 roku - 25,0 mld euro.
Jest to bardzo duzy wzrost, az 0 87,6% od poziomu 13,3
mld euro w 2020 roku. Od roku 2019 przed wybuchem
pandemii naptyw inwestycji wzrést ponad dwukrotnie.
Ostatnie dostepne dane za 2021 rok pokazujag rekordo-
we wzrosty inwestycji w handlu hurtowym i detalicz-
nym pojazdami samochodowymi i motocyklami (prawie
trzynastokrotnie)z 28 min euro w 2020 roku do 386 min
euro w 2021 roku.

Na koniec 2021 roku tgczna wartos$¢ stanu zobowigzan
z tytutu bezposrednich inwestycji zagranicznych w Pol-
sce wyniosta 238,9 mld euro. Stanowi to wzrost 0 14,6 %
wzgledem roku poprzedniego i 0 11,4% wiecej niz przed

¢ PZPM
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Udziat w eksporcie ogotem
Shares in total exports

Foreign direct investment
in the automotive industry in Poland

For many years Poland has been one of the largest reci-
pients of foreign direct investment (FDI) in Central and
Eastern Europe. The highest level of FDI inflow to the
country, EUR 25.0 billion, was recorded in 2021. Thisis a
very large increase, by as much as 87.6% from the level
of EUR 13.3 billion in 2020. Since the pandemic, the in-
flow of investments has more than doubled.

The latest available data for 2021 show record incre-
ases in investments in the wholesale and retail trade of
motor vehicles and motorcycles(almost thirteen times)
from EUR 28 million in 2020 to EUR 386 million in 2021.

At the end of 2021, the total stock value of foreign di-
rect investment inward position in Poland amounted to
EUR 238.9 billion. This is a 14.6% increase compared
to the previous year and 11.4% more than before the
pandemic. An increase in FDI was recorded both in the
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Eksport motoryzacyjny z Polski w 2022 roku [mld EURO] / Polish automotive exports in 2022 [EUR hillion]
Passenger cars 38 2\
Pojazdy dostawcze, ciezarowe | ¢ 33.7%

i specjalne / CVs, special vehicles

Ciggniki drogowe - 0,0 -100%

Road tractors

Autobusy [N 0. -8,0%
0
| o,
o

Buses

Ciggniki pozostate

0
Other tractors &

Podwozia z silnikiem
Chassis fitted with engines

Jednoslady
Powered two-wheels '

Przyczepy i naczepy _ %
Trailers and semi-trailers 17 BT
Tyres 25 18,9%

Wyroby szklane 7.2%
Glass products - 0.7 )

10,2%

65,0%

Engines

Czescielektryczne 26 9,0%

Electrical parts

Czesci mechaniczne silnikow _ 2.1 14,1%

Mechanical engine parts

Filtry 3%
et N os 3%
Akumulatory s
Accumulators I 0.4 0,9%
Nadwoziaiich czesci

Electrical parts

33 13,2%

Pasy bezpieczenstwa I 0.3 28,4%
Safety seat belts '

Systemy hamulcowe iich czesci _ 17 18,7%
Breake systems and parts thereof !
Skrzynie biegow, sprzegtaiich czesci - 10 46,3%

Gear boxes, cluthes and parts thereof

Ukfady napedowe iich czesci 0.7 17,8%
Transmission systems and parts thereof - ! <

Kota jezdne iich czesci 0.8 16.2%
Road wheels and parts thereof -

Uktady zawieszeniaiich czesci 1,2 25,6%
Suspension systems and parts thereof -

Chtodnice iich czesci %
Radiators and parts thereof - 05 .2%

Uktady wydechowe iich czesci 19%
Exhaust systems and parts thereof - 0.7 '

Uktady kierownicze iich czesci .
Safety seat belts - 11 18,4%

Poduszki powietrzne iich czesci 75%
Safety airbags and parts thereof - 0.7 p

Pozostate czescii podzespoty _ 3,2 16,6%

Other parts and components

o

1 2 3 4 5

Zrédio: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS Wartosc¢ Zmiana r/r (ceny biezg C?)
Source: KPMG in Poland based on GUS data Value Yly changes (current prices)
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Kluczowe kierunki eksportu pojazdow oraz przyczep i naczep z Polski w 2022 roku [ mld EURO]
Key destinations of Polish exports of vehicles, trailers and semi-trailers in 2022 [ EUR billion]
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é Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych Eurostat
Source: KPMG in Poland based on Eurostat data

Kluczowe kierunki eksportu podzespotow, czesci i akcesoriow motoryzacyjnych z Polski w 2022 roku [mId EURO]
Key destinations of Polish exports of components, parts and accessories in 2022 [EUR billion]
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Source: KPMG in Poland based on Eurostat data
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pandemia. Wzrost bezposrednich inwestycji zagrani-
cznych odnotowano zaréwno w segmencie produkcji
pojazdéw samochodowych, przyczep i naczep (10,2%

05 Gospodarka

segment of manufacturing of motor vehicles, trailers
and semi-trailers(10.2% y/y)and in wholesale and retail
trade in motor vehicles and motorcycles(18.8% y/y).

285

r/r) jak i w handlu hurtowym i detalicznym pojazdami
samochodowymi i motocyklami(18,8% r/r).

Naptyw bezposrednich inwestycji zagranicznych [min EURO]
Foreign direct investment inflow [ EUR million]

2008 | 2009 2010 2011 2012 2013 | 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Ogotem

Torl 10085 9863 10473 14832 476 2059 8994 12138 12588 8142 13555 12069 13332 25001
347 4% 759 93 1308 74 870 1557 98 752 84 1057 835 1635

©@  Bgkdaveh s g7 w03 7 12 408 367 598 M3 145 28 386

Stan zobowigzan Polski z tytutu bezposrednich inwestycji zagranicznych [min EURO]
Foreign direct investment stock [EUR million]

2008 | 2009 | 2010 2011 | 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Ogotem

Total 116382 128834 161378 157751 178257 168508 171674 167091 176005 200638 200887 214553 208499 238970
4766 5818 6478 6527 7990 7238 781 8643 9212 10148 13084 1781 10999 12124

O@ | Brgkdanyeh - yaqr 1380 1489 1572 1760 278 2028 2834 2511 2632 2404 2855

Produkcja pojazddw samochodowych,
przyczep i naczep*

Manufacture of motor vehicles, trailers
and semi-trailers*

@@ Handel hurtowy i detaliczny pojazdami samochodowymi
i motocyklami; naprawa pojazdéw samochodowych i motocykli
Wholesale and retail trade and repair of motor vehicles
and motor cycles

*Kategoria obejmuje produkcje pojazdéw samochodowych (z wyta czeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep
oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych

*Category covers manufacturing of motor vehicles (excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well
as automotive parts and accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych NBP
Source: KPMG in Poland based on NBP data
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KPMG

jest globalng organizacja niezaleznych firm $wiadczacych ustugi profesjonalne z zakresu audytu, doradztwa
podatkowego, gospodarczego i prawnego. Firmy KPMG dziatajg w 144 krajach zatrudniajgc ponad 236 000
partnerdw i pracownikéw na catlym sSwiecie.

KPMG w Polsce $wiadczy ushlugi audytorskie i inne ustugi po$wiadczajace, ustugi z zakresu doradztwa podat-
kowego, biznesowego, transakcyjnego, technologicznego, ksiegowego oraz rachunkowego, a stowarzyszona
z KPMG w Polsce kancelaria prawna oferuje kompleksowe ustugi prawne. KPMG doradza polskim i miedzyna-
rodowym firmom oraz instytucjom ze wszystkich sektoréw gospodarki. W Polsce KPMG dziala od 1990 roku.
Obecnie zatrudnia ponad 2000 os6b w Warszawie, Krakowie, Poznaniu, Wroctawiu, Gdansku, Katowicach i Lodzi.

Firmy z sektora motoryzacyjnego wspiera dedykowany zesp6t doradcéw posiadajgcych specjalistyczng, po-
parta wieloletnim dos$wiadczeniem wiedze branzowa. Specjalisci KPMG doradzajag m.in. jak maksymalizowaé
korzysci wynikajace z transformacji technologicznej oraz pomagaja zachowaé¢ zgodnos$¢ z obowigzujacymi
przepisami prawno-podatkowymi.

Wiecej na stronie kpmg.com/pl/motoryzacja

KPMG

KPMG is a global organization of independent professional services firms providing Audit, Tax, Advisory
and Legal services. KPMG firms operate in 144 countries and territories with more than 236,000 partners and
employees working in member firms around the world.

KPMG in Poland provides audit and other assurance services, tax, business, transaction, technology, ac-
counting and bookkeeping advisory services, and the law firm affiliated with KPMG in Poland provides
comprehensive legal services. We advise Polish and international companies and institutions from all
sectors of the economy. KPMG in Poland was established in 1990. We employ over 2,000 employees
in Warsaw, Krakdw, Poznan, Wroctaw, Gdansk, Katowice and L6dzZ.

Automotive companies are supported by a dedicated team of professionals with specialized industry
knowledge, backed by many years of experience. KPMG professionals advise, ie. how to leverage the be-
nefits of technological transformation and help to comply with applicable legal and tax regulations.
Find out more at home.kpmg/pl/en/home/industries/automotive
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Park samochodowy

Statystyki przygotowane przez Europejskie Stowarzy-
szenie Producentow Samochodéw ACEA wskazuja, ze
w dwudziestu siedmiu krajach Unii Europejskiej (bez
Wielkiej Brytanii) zarejestrowanych byto w 2021 roku
(najnowsze dostepne dane) 286 241,8 tys. pojazdow
o 1,3 wigcej nizw 2020 roku.

Park samochodow osobowych w UE liczyt na koniec
2021 roku 249,6 min sztuk, 0 1,2 proc. wiecej nizw 2020
roku. Srednio na tysigc mieszkancow przypadato 851
aut osobowych. Wsrad krajow UE najwigksze nasycenie
samochodami, wyrazone w liczbie aut przypadajgcych
na tysigc mieszkancow zanotowano w 2021 roku na
Cyprze i w Polsce (796), a najmniejsze na £otwie (453).
Warto zaznaczy¢, ze dane, ktére ACEA podaje dla Polski
opierajg sie na oficjalnych danych publikowanych przez
GUS. Jezeli uwzglednimy tylko samochody aktualizo-
wane (patrz rozdziat czwarty), to liczba aut przypadajg-

ca na tysigc mieszkancow w Polsce wyniesie 518.

06 Europa / Europe

Vehicle fleet

Statistics of the European Automobile Manufacturers’
Association ACEA reveal that in 2020 twenty-seven
European Union countries (exclusive of the United
Kingdom) were home to 286,241.8 milion registered
motor vehicles, or 1.3 per cent more than in 2020.

The passenger car fleetin the EU included 249.6 million
units at end-2021, or more by 1.2 per cent versus 2020.
The average number of passenger cars per 1,000 popu-
lation was 651. The highest saturation with passenger
cars in the EU per 1,000 population in 2021 was decla-
red for Cyprus and Poland (796), and the lowest for
Latvia (453). If we consider only constantly actualized
vehicles (check chapter 4), then number of cars per
1,000 in Poland is 518.
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W catej Europie (UE, kraje strefy wolnego handlu EFTA
i Wielka Brytania) na koniec 2021 roku byto 294,1 min
aut osobowych (wzrost 1,2 proc.), 35,9 min dostawczych
(wigcej o 2,0 proc.), 7,3 min ciezarowych (wiecej o 3,0
proc.) i 0,82 min autobusow (wiecej 0 2,0 proc.). kacz-
nie region miat 338,1 min pojazdow samochodowych.

Z danych Miedzynarodowej Organizacji Producentow
Samochodow OICA wynika, ze najwiekszy park samo-
chodow znajdowat sie w 2020 roku w Chinach, gdzie
byto zarejestrowanych 273,4 mIn samochodéw oso-
bowych, w USA 116,3 min, w Japonii 62,2 mIn, w Rosji
49,3 min, w Brazylii 37,9 i w Meksyku 34.

W przypadku samochodow uzytkowych, z danych
OICA wynika, ze w 2020 roku najwieksza flota liczaca
172,8 miIn dysponowaty Stany Zjednoczone, przed
Chinami (44,6 min), EU (43,7 min), Japonig (14,5 mIn)
i Meksykiem (11,1).

Szacunki ACEA wskazujg, ze w 2021 roku sredni wiek
samochodu osobowego wynidst 12,0 lat (o 0,2 roku wie-
cej niz rok wczesniej) i lekkiego dostawczego w Euro-
pie 12,0 roku (takze wzrost o 0,1 roku). Sredni wiek
samochodu ciezarowego siegnat 14,2 roku (o 0,3 roku
wigcej niz rok wczesniej), za$ autobusu 12,7 roku,
0 0,1roku mniej niz rok wczesniej.

Najmtodszg flotg aut osobowych w UE dysponowat
Luksemburg (7,6 roku) oraz Dania (8,5 roku). Najstarsza
flote aut osobowych miata Grecja i Estonia (nie ma da-
nych Butgarii), ze $rednim wiekiem przekraczajgcym
16 lat. Grecja oraz Portugalia maja najstarsza flote sa-
mochodow dostawczych (odpowiednio 20,8 15,3 lat).

Grecja ma najstarsza flote ciezarowek (22,7 lat), za$
najmtodsza Austria (6,6 lat). Najstarsze autobusy sa
w Rumunii (20,2 roku), a najnowsze w Austrii (5,0 lat).

W unijnym parku uzytkowanych pojazdéw maleje po-
pularnos¢ diesla. W 2021 roku udziat samochoddéw
osobowych z takim napedem wyniost 41,9 proc. (o 0,9
pp. mniej niz rok wczesniej), natomiast benzynowych
51,1 proc. (o 0,6 pp. mniej niz w 2020 roku), wylicza
ACEA. Odsetek aut osobowych z napedem elektrycz-
nym (bateryjnym) stanowit w 2021 roku 0,8 proc. unij-
nego parku samochodow osobowych (o 0,3 pp. wiecej

« | PZPM

At end-2021, the whole of Europe (the EU, EFTA free
trade zone countries, Russia, Turkey and the United
Kingdom)was home to 294.1 million passenger cars (up
by 1.2 per cent), 35.9 million LCVs (up by 2.0 per cent),
7.3 million HCVs (up by 3.0 per cent), and 0.82 million
buses (up by 2.0 per cent). Altogether, the region was
home to 338.1 million motor vehicles.

Figures of the International Organization of Motor Ve-
hicle Manufacturers OICA reveal that the largest vehi-
cle fleet in 2020 was based in China which was home
to 273.4 million registered passenger car, the US
with 116.3 million, Japan with 62.2 million, Russia with
49.3 million, Brazil with 37.9 million, and Mexico with
34 million vehicles.

OICA statistics reveal that the biggest CV fleet consist-
ing of 176.8 million commercial vehicles was based in
the US, ahead of China (44.6 million), the EU (43.7 mil-
lion), Japan (14.5 million), and Mexico (11.1 million).

ACEA estimates reveal that the average age of a Eu-
ropean passenger car in 2021 was 12.0 years (up by 0.2
years versus the previous year), while LCVs were 12.0
years old on the average. The average age of a truck
stood at 14.2 years (up by 0.3 years versus the previous
year), while the average age of a bus was 12.7 years old
and was down by 0.1years versus the previous year.

The youngest passenger car fleet in the EU was based
in Luxembourg (7.6 years) and Denmark (8.5 years). The
oldest fleets with the average age of 16 years and over
were declared by Estonia and Greece (no data are avail-
able for Bulgaria). Meanwhile, Greece and Portugal are
home to the oldest LCV fleets (20.8 and 15.3 years, re-
spectively).

Greece has the oldest HCV fleet (22.7 years), while the
youngest trucks are driven in Austria (6.6 years).
Romania is home to the oldest buses (20.2 years), while
Austria has the youngest bus fleet (5.0 years).

The share of diesel-powered vehicles in total EU fleet
is plummeting. ACEA's figures reveal that in 2021 the
share of vehicles fitted with diesel units accounted for
41.9 per cent (down by 0.9 percentage points versus the
previous year), while the figure for petrol-powered ve-
hicles stood at 51.1 per cent (down by 0.6 percentage

points versus 2020). In 2021, cars fitted with an electric
drive (BEV) had 0.8 per cent of share in EU's total



niz rok wczesniej), zas na hybrydowy przypadt 3,0 proc.
01,2 pp.wiecej nizw 2020 roku.

Swiatowy champion bezpieczenstwa

Ruch drogowy w Europie nalezy do najbezpieczniej-
szych na swiecie. Z danych Komisji Europejskiej, WHO
oraz Global Health Observatory wynika, ze na milion
mieszkancow zanotowano w Unii Europejskiej 45 ofia-
ry $miertelne wypadkéw drogowych, w pozostatych
krajach Europy 91, w Ameryce Pétnocnej 119, w Azji Po-
tudniowo-Wschodniej 158, na zachodnim Pacyfiku 164,
w Ameryce Potudniowej 172, na Bliskim Wschodzie
178 i w Afryce 272. Srednia dla catego $wiata wyniosta
167 zabitych na milion mieszkancow.

Sukces programu bezpieczenstwa w UE jest tym wiek-
szy, ze w latach 2008-2020 liczba ofiar wypadkow
drogowych zmalata o potowe do 18,8 tys., gdy park
samochodowy powiekszyt sie dwukrotnie do 282 min
pojazdéw.

W przeliczeniu na milion mieszkancow liczba ofiar zma-
lata w UE w latach 2010-2020 o 37 proc. do 42 osob.
W Szwecji wskaznik siega 20 osob, podobnie na Mal-
cie, ale na Litwie, w Polsce, Butgarii jest ponad 3 razy
wyzszy, aw Rumunii nawet 4 razy.

Poprawa bezpieczenstwa drogowego jest wynikiem
wielu czynnikow, a jednym z nich jest coraz lepsze bez-
pieczenstwo bierne i czynne nowych samochodoéw. Sg
one wyposazone w coraz liczniejsze systemy wspoma-
gania kierowcy takie jak asystent utrzymania pojazdu
w pasie ruchu, alarm wykrywajacy pojazdy w martwym
polu widzenia lusterek bocznych, system odczytujgcy
znaki drogowe i automatyczny system powiadamiania
o wypadkach e-call.

Ciezkie samochody otrzymujg systemy alarmujgce
kierowce o pieszym lub rowerzyscie znajdujgcym sie
w martwym polu widzenia lusterek bocznych, aktywne
tempomaty i systemy automatycznie uruchamiajgce au-
tomatyczne hamowanie przed nieruchoma przeszkods.

Europa jest regionem, ktéry wdrozyt jako pierwszy

elektroniczne systemy zwiekszajgce bezpieczenstwo

06 Europa / Europe

passenger car fleet (up by 0.3 percentage points ver-
sus the previous year), whereas hybrids accounted for
3.0 per cent (up by 1.2 percentage points versus 2020).

The world’s safety champion

Road traffic in Europe is one of the safest worldwide.
Figures of the European Commission, the WHO, and
the Global Health Observatory reveal that there are 45
road traffic fatalities per one million population in the
EU versus 91in other European countries, 119 in North-
ern America, 158 in South-East Asia, 164 in the West-
ern Pacific, 172 in Southern America, 178 in the Middle
East, and 272 in Africa. The average figure worldwide
stood at 167 fatalities per one million population.

What makes the success of the EU’s safety programme
even more prominent is the fact that from 2008 until
2020 the number of road traffic mortalities went down
by 50% to 18,800, while the fleet went up two-fold to
282 million vehicles.

From 2010 until 2020 the number of fatalities per one
million population in the EU went down by 37 per cent
to 42 victims. The figure for Sweden, Malta and Lithu-
ania is 20, while the number of fatalities in Poland
and Bulgaria is three times higher, and four times
higher for Romania.

Improvements in road safety are the result of many fac-
tors, one of which is the ever-rising standard of passive
and active safety features of new cars which are fitted
with a growing number of driver assistance systems,
such as lane keeping assistant, blind spot warning, traf-
fic sign recognition system or in-vehicle emergency call
functionality-call.

Heavy-duty vehicles benefit from systems that alarm
the driver that there is a pedestrian or a cyclist in the
blind spot, active cruise control and systems that au-
tomatically activate brakes in front of a stationary ob-
stacle.

Europe is the region that was first to implement elec-
tronic safety systems such as ABS and ESP, and the
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jak ABS oraz ESP i Unia Europejska byfa pierwszym du-
zym rykiem, ktory te rozwigzania promowat prawnie,
wpisujgc je na liste wyposazenia obowigzkowego.

Rejestracje nowych aut

Wedtug danych ACEA w 2022 roku w krajach Euro-
py (Unia Europejska, Wielka Brytania oraz panstwa
stowarzyszone w strefie wolnego handlu EFTA) urze-
dy zarejestrowaty 11 287 tys. nowych aut osobowych,
0 4,1 proc. mniej niz w 2021 roku. Kraje UE-14 zano-
towaty 4,6-procentowy spadek, panstwa nowej UE
4,2-procentowy, rejestracje w krajach EFTA zmalaty
02,5 proc., zas w Wielkiej Brytanii o 2 proc.

Stagnacje na niskim poziomie ACEA ttumaczy brakiem
potprzewodnikéw i czesci.

Na pierwszym miejscu rankingu rejestracji pozosta-
ty Niemcy z wynikiem 2,65 min samochodow (wzrost
o 1,1 proc.), na drugim Francja (1,53 min, spadek
o 7.8 proc.), na trzecim Wiochy (1,32 min, mniej o 9,7
proc.), przed Hiszpania (0,81 min, mniej o 5,4 proc.).

Bedaca poza Unig Europejskg Wielka Brytania takze
zanotowata spadek rejestracji, o 2 proc. do 1,61 min aut.

W krajach UE, Wielkiej Brytanii i EFTA najpopularniej-
szg marka w 2022 roku, tak jak i w poprzednich latach,
byt Volkswagen, ktéry zdobyt 10,6 proc. rynku (spadek
0 0,3 proc.) z rejestracjami blisko 1,2 min samochodow.
Marka Volkswagen zapewnita takze koncernowi VW
AG zajecie pierwszego miejsca w Europie z wynikiem
niecatych 2,8 min rejestracji i udziatem 24,7 proc., 0 0,4
punktu proc. mniej nizw 2021 roku.
Drugim pod wzgledem popularnosci koncernem
w Europie byta Grupa Stellantis, z rejestracjami 2,1 min
aut, co dato grupie 18,2 proc. rynku, o 2 punkty proc.
mniej niz rok wczesniej. Wiodg ca marka grupy, Peugeot,
zdobyta 5,5 proc. rynku, o 0,7 pp. mniej w stosunku
do 2021 roku.

Na trzecim miejscu znalazta si¢ Grupa Renault z udzia-
tem 9,4 proc. (0 0,1 punktu proc. wigcej w stosunku do
2021 roku) i rejestracjami 1,1 min aut. Wiodgca marka
grupy, Renault, zmniejszyta udziat o 0,6 punktu proc.
do 5,2 proc. rejestrujgc 0,58 min aut.
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European Union was the first major market to legally
promote these solutions by putting them on the man-
datory equipment list.

New vehicle registrations

ACEA statistics reveal that transport authorities in Eu-
ropean countries (the EU, the UK and EFTA Free Trade
Association member states) registered 11,287 million
new passenger cars in 2022, that is, 4.1 per cent less
than in 2021. EU-14 states declared a decline by 4.6 per
cent, while new EU states confirmed an increase by 4.2
per cent. Meanwhile, registrations in EFTA countries
were down by 2.5 per cent and UK figures decreased by
2 per cent.

ACEA explains that stagnation was triggered by the
shortage of semiconductors and parts.

Ranking first in terms of registrations was once more
Germany with 2.65 million vehicles (up by 1.1 per cent),
with France coming second (1.53 million; down by 7.8
per cent), Italy third (1.32 million; down by 9.7 per cent),
ahead of Spain (0.81 million; down by 5.4 per cent).

The United Kingdom, which is not a European Union
member, declared a decline in registrations by 2 per
cent to 1.61 million cars.

Just like in recent years, the most popular make in the
EU, the UK and the EFTA states in 2022 was Volkswa-
gen with 10.6 per cent of market share (down by 0.3
per cent)and nearly 1.2 million registered vehicles. The
Volkswagen brand has also secured the leading position
in Europe for VW AG with less than 2.8 million registra-
tions and 24.7 per cent of market share, or 0.4 percent-
age points less versus 2021.

Ranking second in terms of popularity in Europe was
Stellantis Group with 2.1 million registrations, what
gave it 18.2 per cent of market share, a result lower
by 2 percentage points versus the previous year. The
Group’s leading brand, Peugeot, had 5.5 per cent of the
market, down by 0.7 percentage points versus 2021.

Ranking third was Renault Group with 9.4 per cent of
market share (up by 0.1 percentage point versus 2021)
and 1.1 million registrations. With 58,000 registrations,
Renault, the Group's leading brand, saw its share go

down by 0.6 percentage points to 5.2 per cent.



Czwarte miejsce przypadto Grupie Hyundai z udziatem
9,4 proc. (poprawa o 0,1 punktu proc.) i rejestracjami
przekraczajgcymi po razdrugi w historii grupy 1min aut,
grupa zanotowata wzrost sprzedazy o ponad 42 tys.aut,
przede wszystkim za sprawa marki Kia.

Pierwsza pigtke zamyka Grupa BMW z udziatem ryn-
kowym 7,2 proc., o 0,1 punktu proc. mniej w stosunku
do roku wczesniejszego. Marka BMW zarejestrowata
0,65 mlIn aut i zmniejszyta udziaty o 0,1 pp. do 5,7 proc.

W 2022 roku najwieksza dynamike wzrostu w stosun-
ku do 2021 roku zanotowata Grupa Toyota (6,0 proc.)
i Grupa Hyundai (4,2 proc.). Wérod marek najwieksza
poprawe zanotowaty: Alpine (34,6 proc.), Alfa Romeo
(23,7 proc.), DS. (17,1 proc.) i Dacia (15,8 proc.).
Najwieksze spadki zanotowaty: Smart (39,9 proc.),
Jaguar (34,3 proc.) i Mitsubishi(22,4 proc.).

W 2022 roku 36,4 proc. zarejestrowanych w EU aut
osobowych wyposazonych byto w silnik benzynowy.
Rok wczesniej ten odsetek wynosit 39,9 proc. W 2022
roku udziat samochodéw z silnikami diesla zmalat
do 16,4 proc. (19,6 proc. w 2021 roku).

Pojazdy z napedem alternatywnym stanowity 47,2 proc.
rejestracji, gdy rok wczesniej 40,5 proc. Udziat aut hy-
brydowych siegnat 22,6 proc. (19,8 proc. w 2021 roku),
pojazdy fadowane z sieci miaty 12,1% rynku w 2022 r.
a 91% w 2021 r., natomiast aut z innymi napedami al-
ternatywnymi (na gaz ziemny i propan-butan) 3 proc.
(2,7 proc. w 2021 roku).
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Ranking fourth was Hyundai Group with 9.4 per cent of
market share (up by 0.1 percentage points) and regis-
trations exceeding one million cars for the second time
in history. Hyundai Group declared an increase in sales
by more than 42,000 units, with growth mainly driven
by its Kia brand.

Last in the top five came BMW Group with 7.2 per
cent of share, down by 0.1 percentage points versus
the previous year. BMW declared 0.5 million registra-
tions and its share went down by 0.1 percentage points
to 5.7 per cent.

In 2022, the biggest growth dynamics versus 2021
was demonstrated by Toyota Group (6.0 per cent), and
Hyundai Group (4.2 per cent). Brands with the biggest
increase included: Alpine (34.6 per cent), Alfa Romeo
(23.7 per cent), DS(17.1 per cent), and Dacia (15,8 proc.).
The biggest decrease was declared by: Smart (39.9 per
cent), Jaguar (34.3 per cent), and Mitsubishi (22.4 per
cent).

In 2022, 36.4 per cent of passenger cars registered in
the EU and EFTA countries were fitted with a petrol
engine versus 39.9 per cent the year before. In 2022,
the share of diesel-powered vehicles shrunk to 16.4 per
cent(19.6 per cent in 2021).

Alternative drives accounted for 47.2 per cent of regis-
trations versus 40.5 per cent the year before. Hybrids
accounted for 22.6 per cent (19.8 per cent in 2021),
BEVs for 12.1 per cent (9.1 per cent the year before),
while vehicles with other alternative drives (natural
gas and propane-butane) for 3 per cent (2.7 per cent
in 2021) of total fleet.

Rejestracje samochodow w Europie (EU26 + EFTA+UK)[000 szt.]
Motor vehicle registration in Europe (EU26 + EFTA+UK)[000 units]

Zmiana % r/r

2022 2021 e
Osobowe / Cars 11286,9 1774.9 -4,1
Dostawcze / LCVs 1616,8 1981,4 -18,4
Samochody ciezarowe / Trucks 354,6 341,6 +3,5
Autobusy / Buses 33,6 35,8 -6,1
Razem / Total 13291,9 14133,7 -6,0

Zrédto / Source: ACEA
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Rejestracje pojazdéw uzytkowych

ACEA podaje, ze w 2022 roku liczba rejestracji lekkich
nowych pojazdow uzytkowych o dmc do 3,5 tony w kra-
jach UE, Wielkiej Brytanii i EFTA zmalata o0 18,4 proc. do
przeszto 1,62 min aut. Rejestracje nowych samochodow
ciezarowych o dmc powyzej 3,5 tony powigkszyty sie
0 3,5 proc. do 354,6 tys.

Rejestracje samochodow ciezarowych i ciggnikéw
siodtowych o dmc powyzej 16 ton wzrosty w 2022 roku
w krajach UE, Wielkiej Brytanii i EFTA o 7,0 proc. do
298,7 tys. pojazdow. Najwiekszym rynkiem w segmen-
cie ciezkim sg Niemcy z rejestracjg 55,1 tys. sztuk,
o 0,9 proc. mniej niz w 2021 roku. Wyprzedzity one
Francje, gdzie zarejestrowano 39,7 tys. samochodow,
0 2,3 proc. wiecej niz rok wczesniej i Wielkg Brytanie
(35,5 tys., 0 13,4 proc. wiecej od wczesniejszego roku).
Polska jest czwartym rynkiem z wynikiem 32,2 tys.
pojazdow i 6,6-procentowym wzrostem.

Rejestracje autobuséw o dmc powyzej 3,5 tony zma-
laty w krajach UE, Wielkiej Brytanii i EFTA o 6,1 proc.
do 33,6 tys., w tym 5,9 tys. we Francji, 4,9 tys. w Niem-
czech, 4,2 tys. w Wielkiej Brytanii. Polska znalazta sig na
dziewiagtej pozycji rankingu, z ponad 15-procentowym
spadkiem i rejestracjami 1,2 tys. autobusdw.

Europejski filar

Braki w zaopatrzeniu w czesci i komponenty powaznie
utrudnity produkcje i doprowadzity do spadkow reje-
stracji. Biezgcy rok jest lepszy od poprzedniego pod
wzgledem zaopatrzenia, ktére wyraznie poprawito sie,
jednak ceny nie spadty.

Komisja Europejska ostroznie prognozuje lekkie od-
bicie w 2023 roku, przewiduje, ze unijne PKB wzrosnie
0 1,0 proc., (na poczatku roku szacowata wzrost na 0,8
proc), a w przysztym roku o 1,7 proc., przy wczesniej-
szych prognozach na poziomie 1,6 proc. Wielkg niewia-
doma jest rozwoj wojny na Ukrainie. Napas¢ Rosji moze
zdestabilizowa¢ caty region i $wiatowag gospodarke.
Konflikt przyczynit sie do znacznego wzrostu cen ener-
gii i paliw, co przyspieszyto inflacje, z ktorg drugi rok
walcza wszystkie rzady.
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Commercial vehicle registrations

ACEA reveals that in 2022 the number of registra-
tions of light commercial vehicles with GVWR below
3.5 tonnes in the EU, the UK and the EFTA states went
down by 18.4 per cent to more than 1.62 million vehi-
cles. Registrations of new trucks with GVWR above
3.5 tonnes were up by 3.5 per cent to 354,600 units.

In 2022, registrations of trucks and tractor units with
GVWR above 16 tonnes were up by 7.0 per cent to
298,700 vehicles in the EU, the UK and the EFTA states.
With 55,100 HCV registrations, or 0.9 per cent less than
in 2021, Germany is the largest market in Europe. It out-
performed France with 39,700 registered vehicles, up
by 2.3 per cent on a year earlier, and the UK (35,500;
up by 13.4 per cent compared to the previous year).
Polandisthe fourthlargest market with 30,200 vehicles,
a figure higher by 6.6 per cent.

Registrations of buses with GVWR above 3.5t in the EU,
the UK and EFTA countries went down by 6.1 per cent
to 33,600 units. This figure includes 5,900 registrations
in France, 4,900 in Germany and 4,200 in the UK. With
figures going down by more than 15 per cent and
1,200 bus registrations, Poland was down to the ninth
position in the league table.

The backbone of the European economy

Shortages in the supply of parts and components have
severely hampered production and led to a decline in
registrations. The current year is better than the pre-
vious one in terms of supplies, which have clearly im-
proved, but prices have remained steep.

The European Commission is cautiously forecasting
a slight rebound in 2023, predicting that EU’s GDP will
grow by 1.0 per cent, (early this year, it projected growth
by 0.8 per cent), and by 1.7 per cent next year, versus
earlier forecasts set at 1.6 per cent. Further develop-
ment of the war in Ukraine remains unknown. Russia’s
aggression may destabilise the entire region and the
world economy. The conflict has made energy and fuel
prices balloon, what has accelerated inflation which all

governments have been trying to beat for two years.



Przemyst samochodowy i zwigzane z nim dziaty sta-
nowia jeden z filarow europejskiej gospodarki. W 26
krajach Europy i bliskiej Azji dziataty w 2022 roku 322
fabryki montazu ostatecznego oraz produkujgce silniki
i baterie do pojazdow. W siedemnastu unijnych krajach
dziatato 213 zaktadow, z ktérych 80 wytwarzato modele
osobowe.

Znajdujgce sie w Europie fabryki wyprodukowaty
w 2022 roku 13,3 mIn samochodéw osobowych, o 0,7
proc. mniej niz rok wczesniej. Produkcja swiatowa sie-
gneta 68,5 min i byta o 8,4 proc. wieksza niz rok wcze-
sniej.

Udziat europejskich fabryk w swiatowej produkcji mo-
deli osobowych wynidst 19,4 proc. Europa jest drugim
regionem po Chinach w rankingu najwiekszych produ-
centow aut osobowych.

Wedtug danych ACEA z 2022 roku, w Europie najwiecej
aut osobowych wyprodukowano w Niemczech (3,33
min), w Hiszpanii (1,73 min), Czechach (1,21 mIn), Stowa-
cji (0,97 min), Francji (0,95 min), Rumunii (0,51 min),
Wioszech (0,49 min), Wegrzech (0,45 min) i w Szwecji
(0,25 mln).

W Europie znajduje sie 46 fabryk wytwarzajgcych lekkie
samochody dostawcze, z 56 zaktaddéw wyjezdzajg sa-
mochody ciezarowe, z 71 fabryk autobusy, 71 zaktadow
wytwarza silniki, zas 41 akumulatory.

Czes¢ krajow, mimo znacznego udziatu w produkcji
pojazdéw uzytkowych, nie informuje o wielkosci swo-
jej produkcji. Majac na uwadze to zastrzezenie, ACEA
podaje, ze lekkie pojazdy dostawcze o dmc do 3,5 tony
wyjezdzajg w najwiekszej liczbie z fabryk w Hiszpanii,
Francji i Polski. W produkcji samochodow ciezarowych
o dmc przekraczajacym 3,5 tony prym wiodg Niemcy
przed Francja i Holandia.

Wartos¢ eksportu samochodéw osobowych wyniosta
w 2022 roku 157,31 mld euro, zas$ wartos¢ importu sie-
gneta 61,6 mld euro, zatem nadwyzka wyniosta 98,69
mld euro, co oznacza 31-procentowy wzrost w stosunku
do 2021 roku.

Najwiekszymi odbiorcami byty: USA (36,42 mld euro),
Wielka Brytania (26,5 mid) i Chiny (24,26 mld euro).
Import pochodzit przede wszystkim z: Chin (9,37 mld
euro), Wielkiej Brytanii(9,Tmld euro), USA(8,62 mid euro)
i Korei Potudniowej (7,87 mld euro).

Wartos¢ wyeksportowanych lekkich pojazdow do-

stawczych o dmc do 5 ton wyniosta 6,93 mid euro i byta
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The automotive sector and related industries are the
backbone of the European economy. In 2022, twenty six
European countries were home to 322 auto final as-
sembly and engine facilities. There were 213 auto facto-
ries operating in seventeen EU states, of which 80 were
assembling passenger cars.

In 2022, European manufacturing sites assembled 13.3
million passenger cars, or 0.7 per cent less than the
year before. World production accounted for 68.5 mil-
lion units and was higher by 8.4 per cent versus the pre-
vious year.

The share of European manufacturing sites in global
passenger car production totalled 19.4 per cent. The
European Union is the second largest passenger car
manufacturing region after China.

ACEA's figures reveal that in 2022 the biggest number
of passenger cars in Europe was made in Germany (3.33
million), Spain (1.73 million), the Czech Republic (1.21
million), Slovakia(0.97 million), France (0.95 million), the
UK (0.8 million), Romania (0.51 million), Italy (0.49 mil-
lion), Hungary (0.45 million) and Sweden (0.25 million).
Europe is home to 46 sites manufacturing light com-
mercial vehicles, 56 truck factories, 71 bus factories,
71engine and 41 battery factories.

It should be stressed, however, that despite their con-
siderable share in production of commercial vehicles,
some countries fail to communicate the size of their
production. Bearing that in mind, ACEA reveals that
most light commercial vehicles with GVWR of up to 3.5t
are assembled in Spain, France, and Germany. Germany,
ahead of the Netherlands and France, is leading the way
in production of trucks with GYWR over 16 tons.

In 2022, the value of passenger car exports stood at
EUR157.31billion, whereas the value of imports fetched
EUR 61.6 billion, with surplus totalling EUR 98.69 billion,
what marks an increase by 31.0 per cent versus 2021.
The largest export markets included: the US (EUR 36.42
billion), the United Kingdom (EUR 26.5 billion) and Chi-
na (EUR 24.3 billion). Cars were mainly imported from:
China (EUR 9.37 billion), the United Kingdom (EUR 9.1
billion), the US (EUR 8.62 billion) and South Korea (EUR
7.87 billion) The value of exported LCVs stood at EUR
6.93 billion and was higher by EUR 1.51 billion versus
the import value.
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01,51 mld wieksza od wartosciimportu. Wartos¢ wyeks-
portowanych samochoddw cigzarowych o dmc powy-
zej 5 ton oraz autobusow siegneta 7,18 mid euro, dajac
4,65 mld euro nadwyzki w bilansie handlowym.

ACEA podaje, ze danina zmotoryzowanych w gtéwnych
krajach UE wyniosta w 2020 roku 398,4 mld euro. Nato-
miast tgczne przychody firm samochodowych stanowig
ponad 8 proc. unijnego PKB.

0d przemystu motoryzacyjnego zalezato w 2021 roku
bezposrednio i posrednio 12,9 min oséb, czyli 7 proc.
zatrudnionych w unijnej gospodarce. Przemyst moto-
ryzacyjny daje prace 3,1 min osob, co odpowiada 10,5
proc. unijnego przemystu przetworczego.

Dane zebrane przez ACEA wskazujg, ze w 2021 roku
bezposrednio w motoryzacji najwiecej osob pracowa-
to w Niemczech (869 tys.), we Francji (227 tys.), Polsce
(210,4 tys.), Wtoszech (175,8 tys.), Czechach (175,8 tys.),
Rumunii (164 tys.), Hiszpanii (156,8 tys.) i Wegrzech
(96,8 tys.).

Zbedna norma Euro 7/VII

Komisja Europejska przewiduje nie tylko masowe wpro-
wadzenie pojazdow z napedami alternatywnymi, ale
i aut spetniajgcych normy Euro 7/VII. ACEA jest zda-
nia, ze wysitek wtozony w przygotowanie samochodow
spetniajgcych nowg norme jest nieproporcjonalnie
duzy w stosunku do efektow. Wprowadzenie nowej nor-
my zmniejszy emisje szkodliwych substancji o 4 proc.
w przypadku modeli osobowych i o 2 proc. w przypadku
uzytkowych. Tymczasem wymiana parku na samocho-
dy spetniajgce norme Euro 6 oraz elektryczne, ma po-
tencjat na zmniejszenie emisji do 2035 roku o 80 proc.
w stosunku do 2020 roku.

W przypadku samochoddéw ciezarowych i autobuséw
modele sprzed normy Euro VI stanowig trzy czwarte
parku i odpowiadajg za 92 proc. emisji tlenkow azotu.
Zarazem nowe normy zwiekszg cene aut osobowych
0 2 tys. euro na sztuce. ACEA uwaza, ze taka podwyz-
ka zniecheci klientow do wymiany aut. Zmiana normy
z Euro VI na Euro VIl oznacza w przypadku ciezarowek
i autobuséw wyzszg cene nawet az 0 12 tys. euro. ACEA
przypomina, ze norma Euro VI nalezy do najostrzejszych
na $wiecie, a emitowane wielkosci zanieczyszczen sg
ledwo mierzalne.

« | PZPM

The value of exported HCVs and buses with GYWR
above 3.5t stood at EUR 7.18 billion, what contributed to
EUR 4.65 billion worth of surplus in the trade balance.
ACEA reveals that total taxes paid by motorists in key
EU states in 2020 stood at EUR 398.4 billion, whereas
total revenue of auto-makers accounted for more than
8 per cent of the EU’'s GDP.

In 2021, 12.9 million people, or 7.0 per cent of total em-
ployment in the European processing industry, made
their living directly on European auto manufacturing
operations. The motor industry provides employment
to 3.1 million people, what corresponds to 10.5 per cent
of the EU's manufacturing industry.

ACEAS statistics reveal that most jobs created directly
by the motor industry in 2021 were based in Germany
(86,000), France (227,000), Poland (210,400), the Czech
Republic (175,800), Italy (175,800), Romania (164,000),
Spain (156,800), and Hungary (96,800).

The redundant Euro 7/VII standard

The European Commission intends to deploy alterna-
tive drive as well as Euro7/Vll-compliant vehicles on
a mass scale. ACEA believes that the effort put into
making cars compliant with the new standard is dis-
proportionate to the outcome. Introduction of the new
standard will reduce harmful emissions by 4 per cent
from passenger cars and by 2 per cent from commer-
cial vehicles. Meanwhile, renewing the fleet with Euro
B-compliant vehicles and EVs may potentially reduce
emissions by 2023 by 80 per cent versus 2020.

Trucks and buses models older than Euro 6-compli-
ant ones account for three-quarters of total fleet and
92 per cent of nitric oxide emissions.

Therefore, new standards will hike passenger car
prices by EUR 2,000 per unit. ACEA believes that such
price increase will discourage consumers from buying
new cars. In case of trucks and buses, the shift from
Euro 6 to Euro 7 standard adds up to EUR 12,000 to
their price. ACEA stresses that the Euro 6 standard is
one of the most stringent worldwide, while emission

volumes are hardly measurable.



ACEA zauwaza, ze wprowadzenie Euro VII przyniesie
mizerne efekty zdrowotne, ale zauwazalnie podnie-
sie koszty nie tylko zakupu samochodow, ale takze ich
uzytkowania, w tym wyzsze zuzycie paliwa. Moze ono
by¢ o 3,5 proc. wieksze w stosunku do obecnej normy,
co oznacza dodatkowo podczas catego okresu eksplo-
atacji 650 euro w przypadku modeli osobowych i 20 tys.
euro w przypadku ciezarowek, czego Komisja Europej-
ska nie uwzglednita w ocenie skutkow regulacji.

Politycy maja takze zbytnie ambicje, jesli chodzi o har-
monogram wprowadzenia nowych norm. Przemyst jest
sceptyczny, czy uda sie uzgodni¢ wszystkie szczegoé-
ty reqgulacji do konca 2024 roku tak, aby nowe normy
zaczety obowigzywac od lipca 2025 roku dla samocho-
doéw osobowych i lekkich dostawczych oraz od lipca
2027 roku dla cigzaréwek i autobuséw. Unijna propozy-
cja nie daje czasu na przeprowadzenie prob oraz przy-
gotowanie produkcji i zdobycie certyfikatow. Instytucje
homologujgce nie majg odpowiedniej przepustowosci,
aby poradzi¢ sobie z nattokiem wnioskdw, co doprowa-
dzi do wstrzymania sprzedazy wielu modeli. Przemyst
uwaza, ze niezbedny jest 3-letni okres przejsciowy.

Stowarzyszenie ACEA jest zdania, ze dekarbonizacja zostanie
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ACEA notes that introduction of the Euro 7 standard will
have a modest health impact but will noticeably inflate
the cost of new vehicles as well as the cost of their own-
ership, as it increases fuel consumption. Consumption
may be higher by 3.5 per cent versus the current fig-
ures, what translates into additional EUR 650 over the
entire lifecycle of the passenger car and EUR 20,000
for heavy-duty vehicles, what has not been included by
the European Commission in the impact assessment of
new regulations.

Politicians have exuberant ambitions concerning the
timeline for deployment of new standards. The industry
is sceptical as to whether all details of the regulations
can be agreed by the end of 2024 to make sure that new
standards become effective from July 2025 for passen-
ger cars and light commercial vehicles and from July
2027 for trucks and buses. The EU proposal leaves lit-
tle time for tests, adapting production, and obtaining
certificates. The approval authorities have no adequate
capacity to handle the growing number of applications,
what has put the launch of multiple models to a halt.
The industry is convinced that a three-year long transi-
tion period is essential.

najszybciej osiggnieta dzieki zastosowaniu alternatywnych paliw

oraz elektryfikacji. Naklady przemystu na zeroemisyjne

napedy siegajg 250 miliardéw euro.

ACEA believes that decarbonisation will be achieved most quickly

through the use of alternative fuels and electrification.

The sector’s investments in zero-emission drives fetch EUR 250 billion.

Cenne Srodowisko

Europejski przemyst samochody nie tylko zmniejsza
emisje samochodow, ale ogranicza takze wptyw pro-
dukcji na otoczenie. W ostatnich pietnastu latach
zmniejszyt catkowite zuzycie energii elektrycznej
o blisko jedng czwartg. Emisje CO, powstate przy pro-

dukcji aut zredukowat o 46 proc. w stosunku do 2006

roku. Ograniczyt o blisko potowe catkowite zuzycie wody

The precious environment

The European motorindustry is not only reducing emis-
sions from motor vehicles but is also limiting the carbon
footprint of its production. In the past fifteen years, it
has cut its total electricity consumption by nearly one-
fourth. CO, emissions from the automotive production
were slashed by 46 per cent versus 2006. It reduced to-
tal water consumption by nearly a half and the volume
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i 0 niemal jedna trzecia ilos¢ odpaddw produkcyjnych.
0 ponad potowe zmalaty emisje lotnych zwigzkow orga-
nicznych, powstatych podczas lakierowania samochodow.

Europejska Agencja Ochrony Srodowiska (EEA) wylicza
wstepnie, ze srednia emisja dwutlenku wegla wg normy
WLTP wyniosta w 2022 roku 108,2 grama/km, o0 6 gram
mniej niz rok wczesniej. EEA wskazuje, ze poprawa na-
stapita dzigki rosngcej elektryfikacji floty. Z 9,4 min no-
wych aut zarejestrowanych w UE w 2022 roku, 23 proc.
byto zelektryfikowane, w tym 13,4 proc. stanowity mo-
dele bateryjne.

Emisje CO, miliona furgonow zarejestrowanych w 2022
roku wyniosty 185,3 grama/km, o 8 gram mniej niz
w 2021 roku. Udziat elektrycznych furgonéw wzrost
z3,5do6,1proc.

Przemyst samochodowy jest swiadom, ze naturalne
zasoby paliw kopalnych majg ograniczong wielkos¢
i w zwigzku z tym przygotowuje alternatywne rozwigza-
nia napedow, ktore s nie tylko bardziej oszczedne, ale
i przyjazne dla srodowiska. Producenci musza spetni¢
limit 95 gram CO,/km dla aut osobowych, jaki wszedt
w zycie w 2020 roku.

Ekologiczne wyzwania dotycza takze producentdw po-
jazddw uzytkowych. Komisja Europejska zaproponowa-
ta, ze emisje CO, samochodow cigzarowych zmalejg do
2030 roku o 45 proc., 0 65 proc. w 2035 roku i 0 90 proc.
w 2040 roku i kolejnych latach.

Do osiggnigcia 30-procentowej redukcji CO,, uzytkow-
nicy powinni zarejestrowac co najmniej 280 tys. zero-
emisyjnych samochodow ciezarowych, w tym 230 tys.
bateryjnych oraz 50 tys. wodorowych, szacuje ACEA.
Pojazdy bedg wymagaty do 42 tys. punktéw tadowa-
nia, w tym do 25 tys. tadowarek megawatowych oraz do
2 tys. stacji tankowania wodoru, z ktorych przynajmniej
500 powinna mie¢ mozliwos$¢ wydania do 6 ton wodoru
dziennie.

ACEA wskazuje, ze i w tym wypadku popularyzacji na-
pedow alternatywnych stoi na przeszkodzie brak infra-
struktury paliwowe;j.

ACEA przypomina, ze przemyst do tej pory uczynit duze
postepy w zmniejszeniu obcigzenia srodowiska przez
transport. Emisje z samochoddéw ciezarowych o dmc
powyzej 3,5 tony zostaty zredukowane o 98 proc. w sto-
sunku do 1990 roku, a zuzycie paliwa (czyli emisje CO,)
0 jedng trzecig w porownaniu z rokiem 1970. Postep
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of production waste by nearly one-third. Emissions
of volatile organic compounds generated from car
painting have been reduced by more than half.

The European Environment Agency (EEA) provision-
ally estimates that average carbon emissions in 2022
according to WLTP standard stood at 108.2 h/km, or 6
grams less than the year before. EEA reveals that the
improvement has been driven by the increased elec-
trification of the fleet. Out of 9.4 million new cars reg-
istered in the EU, 23 per cent were electrified, while
13.4 per cent accounted for BEVs.

CO, emissions from heavy vans registered in 2022
stood at 185.3 grams/km, or 8 grams less than in 2021.
The share of all-electric heavy vans was up from
3.5to 6.1percentin2020.

The automotive industry is well aware that the natural
fossil resources are limited and therefore, it is develop-
ing alternative drive solutions which are not only en-
ergy-sober, but also friendly to the environment. Auto
makers must meet the target of 95 grams CO,/km for
passenger cars which came into force in 2020.

Environmental challenges are also faced by manufac-
turers of commercial vehicles. The European Commis-
sion has proposed that CO, emissions from trucks will
decrease by 45 per cent by 2030, by 65 per cent in 2035
and by 90 per cent in 2040 and beyond.

It estimates that in order to achieve CQO, reduction by
30 per cent, users should register at least 280,000
zero-emission heavy-duty vehicles, including 230,000
battery electric vehicles and 50,000 hydrogen vehicles.
These vehicles will need up to 42,000 charging sta-
tions, including 25,000 megawatt chargers and up to
2,000 hydrogen filling stations, of which at least 500
should be able to refill up to 6 tons of hydrogen per day.

ACEA argues that absence of fuel infrastructure is the
biggest roadblock to deployment of alternative drives.

The Association reiterates that to-date, the industry
has made massive progress in reduction of the environ-
mental impact of transport. Emissions from HCVs with
GVWR above 3.5 tonnes have been reduced by 98 per
cent versus 1990, while fuel consumption (which trans-
lates into CO, emissions) by one-third compared to 1970

levels. Technological progress has made contemporary



w technologii sprawit, ze wspodtczesne pojazdy sa
znacznie cichsze od poprzednikow; 25 wspotczesnych
ciezarowek emituje mniej hatasu niz jedna z 1980 roku.

Najwiekszy inwestor w badania i rozwdj

Europejski przemyst samochodowy jest najwiekszym
prywatnym inwestorem w badania i rozwoj. Naktady
cztonkow ACEA na te cele siggnety w 2021 roku 59,1
mld euro. Ta suma reprezentuje 31 proc. wszystkich
europejskich wydatkow na badania i rozwdj, gdy udziat
drugiego na liscie przemystu farmaceutycznego i bio-
technologicznego wynidst 17 proc., (w liczbach bez-
wzglednych 32,4 mid euro).

Europejski przemyst samochodowy inwestuje w przy-
sztos¢ i konkurencyjnos¢ catego kontynentu. W 2021
roku japonskie koncerny samochodowe wydaty na ba-
dania i rozwoj 31,7 mld euro, amerykanskie 22,4 mid,
chinskie 14,3 mld.

W 2018 roku europejscy producenci otrzymali do Eu-
ropejskiego Urzedu Patentowego 33,3 proc. patentow
na pojazdy autonomiczne, gdy producenci amerykan-
scy 30,1 proc., zas japonscy 11,5 proc. Caty przemyst
samochodowy otrzymat ponad 5,5 tys. patentéw.

06 Europa / Europe

motor vehicles much more silent than their previous
generations. 25 modern heavy-duty vehicles emit less
noise than a single HCV back in 1980.

Highest R&D investments

The European motor industry is the biggest private in-
vestor in terms of research and development expendi-
ture. R&D spending of ACEA members accounted for
EUR 58.1 billion in 2021 alone. This figure represents
31 per cent of total European R&D investments, while
the share of the pharmaceutical and biotechnological in-
dustry which came second in the league table account-
ed for 17 per cent (or EUR 32.4 b in absolute figures).

The European motor industry is investing in the fu-
ture and the competitive edge of the entire continent.
In 2021, Japanese automakers spent EUR 31.7 billion on
R&D, US motor companies allocated EUR 22.4 billion, and
the Chinese automotive sector spent EUR 14.3 billion.

In 2018, European auto makers were granted 33.3 per
cent of automotive patents for self-driving cars by the
European Patent Office, while their American counter-
parts were left with 30.1 per cent of share, and Japa-
nese with 1.5 per cent. The entire automotive industry

received more than 5,500 patents.
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