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Przemyst motoryzacyjny
jest gotowy na transformacje

The motor industry is ready
to embrace the transition

Dzieki inwestycji setek miliardow euro na nowe kon-
strukcje i tancuchy dostaw, europejski przemyst mo-
toryzacyjny jest gotowy na elektryfikacje. Nieprzygoto-
wana jest jednak infrastruktura. Udziat elektrycznych
modeli w unijnych rejestracjach samochoddéw oso-
bowych nie siega nawet 17 proc., w przypadku modeli
dostawczych wynosi 10 proc.

Stosunkowo niewielka popularno$¢ samochodow
z napedem elektrycznym jest duzym zmartwieniem dla
branzy motoryzacyjnej, ktora zgodnie w regulacjami
unijnymi, musi osiggng¢ redukcje emisji na poziomie
93,6 grama CO, na kilometr w przypadku modeli oso-
bowych oraz 153,9 grama na kilometr dla lekkich do-
stawczych o dmc do 3,5 tony. Sa to wielkosci o 15 proc.
mniejsze od bazowych z 2021 roku.

To nie koniec regulacyjnych wyzwan. Do 2030 roku
emisje musza zmale¢ do 49,5 grama na kilometr dla
aut osobowych oraz 90,6 grama na kilometr dla lekkich
dostawczych. Przekroczenie limitow oznacza kare 95
euro za kazdy gram ponad limit pomnozony przez liczbe
aut zarejestrowanych w UE przez dany koncern. Zatem
nawet niewielkie przekroczenie moze tatwo przerodzi¢
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With hundreds of billions of euros worth of investments
in new designs and supply chains, the European mo-
tor industry is well poised for electrification. But what
is not ready yet is the infrastructure. The share of EVs
in EU passenger car registrations has failed to reach
17 per cent, while the figure for commercial vehicles
stands at 10 per cent.

The relatively low uptake for electric vehicles is a major
concern for the automotive industry, which, in line with
EU regulations, must achieve emissions reductions of
93.6 grams of CO, per kilometre for passenger cars and
153.9 grams per kilometre for light commercial vehicles
witha GVW of up to 3.5 ton. These figures are 15 percent
lower than the base figures for 2021.

But this is not the end of challenges posed by the reqgu-
lations. By 2030 emissions from passenger cars must
be reduced to 49.5 grams per kilometre and to 90.6
grams for light delivery vehicles. If the limit is exceed-
ed, the manufacturer will pay a penalty of EUR 95 for
each gram above the limit multiplied by the number of
cars it has registered in the EU. Therefore, even if the



sie w wielomilionowe kary, powodujgce powazne pro-
blemy dla catego sektora motoryzacyjnego.

Komisja Europejska oraz Parlament Europejski do-
strzegty to zagrozenie i zezwolity, aby emisje z lat
2025-2027 wyliczy¢ na podstawie $redniej z tego okre-
su, co da producentom wiecej elastycznosci w osia-
gnieciu celu.

Zmiana przepisoéw z pewnoscig pomoze, jednak w dal-
Szym ciggu sg nikte szanse na to by za trzy lata uniknac¢
kary.

Powaznym problemem jest stan infrastruktury energe-
tycznej w wielu krajach UE, w ktorych nie jest ona go-
towa do zasilenia rosnacej floty elektrycznych modeli
i niezbednejdoich siecitadowarek.

Kraje cztonkowskie wdrazajg rozporzadzenie AFIR,
jednak tempo przyrostu liczby tadowarek, szczegdlnie
duzych mocy, jest niewystarczajgce. Panstwom brakuje
funduszy na rozbudowe energetycznej sieci dystrybu-
cyjnej, ktéra pozwoli podtaczy¢ urzadzenia o rosnacej
szybkosci tadowania. Europejska branza motoryza-
cyjna szacuje, ze w 2030 roku w Europie powinno by¢
ok. 8 milionéw tadowarek, podczas gdy dzis$ mamy ich
nieco ponizej miliona.

Kiepski stan sieci energetycznych w niektorych krajach
UE z catg pewnoscia utrudni elektryfikacje transportu
ciezkiego. Dla jego funkcjonowania niezbedne sg szyb-
kie tadowarki o mocy nawet 1,5 MW, co moze pozwoli¢
na uzyskiwanie dobowych przebiegéw poréwnywal-
nych do przebiegow pojazdéw napedzanych silnikami
wysokopreznymi. Stan infrastruktury dla samochodow
ciezarowych jest kluczowy, bo producenci taboru cieza-
rowego o dmc powyzej 7,5 tony takze musza zmnigjszy¢
emisje CO, do 2030 roku. Majg one zmale¢ o 45 proc.
w stosunku do 2019 roku, aby w 2040 roku osiggnac¢
90-procentowa redukcje. Tymczasem w tym roku
udziat modeli elektrycznych w rejestracjach samocho-
déw ciezarowych pow. 16t wynosi 1,7 proc.

Istotnym wyzwaniem od kilku lat jest réwniez obec-
nos¢ w Europie chinskich firm. Na razie sg to przede
wszystkim samochody osobowe i nieco dostawczych,

ale zapewne na tym sie nie skonczy. W tym roku udziat

limit is exceeded slightly, this may easily result in multi-
million dollar fines that will bring on major problems
for the entire automotive sector.

The European Commission and the European Parlia-
ment have acknowledged the risk and have allowed for
emissions from 2025 to 2027 to be calculated based on
the average figure for that period, what will give manu-
facturers more flexibility in achieving the target.

The revision of regulations will certainly be helpful, but
itis quite unlikely that penalties may be avoided in three
years' time.

Another major problem is the state of the energy infra-
structure in many EU countries, where it is not ready to
power the expanding fleet of electric vehicles and the
essential charging network.

Member States are implementing the AFIR Regulation,
but the number of chargers, especially megawatt char-
gersis growing too slowly. Countries have no budgets to
expand the electricity distribution network to connect
chargers with a growing charging speed. The Europe-
an automotive industry estimates that by 2030 there
should be around 8 million chargers in Europe, whereas
their number today stands at less than one million.

The bad state of energy networks in some EU countries
will certainly hinder electrification of heavy transport.
What is essential for its operations are fast chargers
with a power of up to 1.5 MW to support daily mileage
comparable to that of diesel vehicles. The state of in-
frastructure for heavy-duty vehicles is critical, as mak-
ers of trucks with a GVW above 7.5 tons must also re-
duce CO, emissions by 2030. To achieve reduction by
90 per cent, emissions must go down by 45 per cent in
2040 compared to 2019 levels. Meanwhile, the share
of EVs in heavy-duty vehicle registrations with GVW
above 16 tons stands at 1.7 per cent.

The presence of Chinese automakers in Europe has
been a major challenge for several years. For the time
being, their product range includes mainly passen-
ger cars and a selection of commercial vehicles, but
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chinskich firm wynosi ponad 4% w unijnych rejestra-
cjach, réwniez w segmencie modeli elektrycznych
udziat chinskich marek znaczaco rosnie.

Ambitne cele chifskich importerow sa bowiem takie by
za kilka lat 15% rejestracji w Europie pochodzito z Pan-
stwa Srodka.

Chinese brands will definitely not stop there. This
year, the share of Chinese automakers in EU registra-
tions stands at more than 4 per cent, while the share of
Chinese brands is growing substantially also in the seg-
ment of electric vehicles.

Chinese importers have ambitious plans to secure
15 per cent of share in European registrations for their
brands.

Jakub Fary$
Prezes Polskiego Zwiqzku Przemystu Motoryzacyjnego

The President of the Polish Automotive Industry Association

¢ | PZPM



Wspodlnie dla konkurencyjnej
europejskiej motoryzacji

Keeping Europe automotive
industry competitive together

Jako dyrektor generalny ACEA czesto stysze pytanie:
czy europejski przemyst motoryzacyjny chce zrezygno-
wac z elektryfikacji i wroci¢ do silnikow spalinowych?
Odpowiedz brzmi ,nie”".

Nie, bo elektryfikacja jest kluczowym elementem mo-
bilnosci przysztosci. Co czwarty sprzedawany na swie-
cie nowy samochod to model elektryczny, a udziat tego
segmentu przekroczy 40% do 2030 r. Cztonkowie ACEA
majg w swojej ofercie w UE ponad 300 modeli elektrycz-
nych, za ktorymi stojg inwestycje szacowane na setki
miliardow euro.

Bardzo chciatbym, aby nasze zadanie ograniczato sie
do dostaw pojazdow elektrycznych, ale niestety jest
to duzo bardziej skomplikowane. Sprzedaz na rynku
europejskim jest nizsza o 3 miliony sztuk rocznie w po-
réwnaniu z poziomem sprzed pandemii COVID-19. Brak
stabilnosci na globalnych rynkach wywiera na branze
coraz wiekszg presje, a w Europie w dalszym ciggu nie
mamy odpowiedniej infrastruktury tadowania, zmoder-
nizowanych sieci energetycznych i skutecznych zachet.
Ekosystem nie jest gotowy, a obecne cele dotyczace

emisji CO, z samochodow osobowych i dostawczych

As Director General of ACEA, I'm reqgularly asked: is the
European auto industry calling to abandon electrifica-
tion, and go back to the internal combustion engine?
The answer is a simple “no”.

Electrification is set to lead the charge in future mobil-
ity. One in four new cars sold globally is already elec-
tric, and the share is expected to exceed 40% by 2030.
ACEA members already offer more than 300 electrified
models in the EU, backed by hundreds of billions in in-
vestment.

Still, 1 wish the task was as simple as ‘just’ supplying
electric vehicles. Reality, unfortunately, is more com-
plicated. Europe’s market has not recovered to pre-
COVID levels, remaining three million units short each
year. Global instability adds pressure, while Europe still
lacks sufficient charging infrastructure, grid upgrades,
and effective incentives. The ecosystem is not aligned,
and the current 2030 and 2035 CO, targets for cars and
vans are no longer achievable. Acknowledging this is
not a retreat but a call for a more pragmatic and com-
petitive policy framework.
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na lata 2030 i 2035 sa juz niemozliwe do osiggniecia.
Przyznanie tego nie jest rownoznaczne z odwrotem, ale
z wezwaniem do wprowadzenia bardziej pragmatycz-
nych i konkurencyjnych ram politycznych.

Pierwszym krokiem jest uznanie réznych uwarunkowan
dotyczacych samochodéw osobowych, dostawczych
i ciezarowych, ktére wymagaja indywidualnego, ,troj-
torowego” podejscia. Pojazdy uzytkowe sg eksploato-
wane w innych warunkach niz samochody osobowe.
Samochody dostawcze, wykorzystywane gtownie przez
mate i srednie przedsiebiorstwa, wymagajg wiekszej
elastycznosci i odpowiednio dostosowanych celow.
W przypadku samochodoéw ciezarowych i autobuséw
szybszy przeglad przepisow i krétkoterminowe gwaran-
cje sg niezbedne, by unikna¢ kar spowodowanych przez
czynniki, ktére sg niezalezne od producentow.

Drugim priorytetem jest bardziej zréwnowazona $ciez-
ka regulacyjna dla samochodéw osobowych i dostaw-
czych. Obowigzujgce przepisy dotyczace poziomu
emisji CO, skupiaja si¢ niemal wytgcznie na sprzedazy
nowych pojazdéw, nie wspierajg popytu i nie tgcza go
z konkurencyjnoscia. Producenci potrzebujag elastycz-
nosci, by unikng¢ nieproporcjonalnych kar, a zadne
sprawne uktady napedowe, ktére wykorzystujg ener-
gie odnawialng nie powinny by¢ wykluczane. Nalezy
uwzgledni¢ redukcje emisji nie tylko z uktadu wyde-
chowego. Duze korzysci przyniostaby szybsza wymiana
floty, bo 30% samochodow, ktore jezdza po unijnych
drogach ma ponad 20 lat.

Rownie wazne jest stymulowane popytu. Klient wybie-
ra samochdéd na podstawie takich czynnikéw, jak cena,
podatki, koszt energii elektrycznej i komfort. Zachety -
zwtaszcza dla firmowych flot - sg skuteczniejsze niz na-
kazy. W sektorze ciezkiego transportu drogowego fir-
my spedycyjne i gtéwni nabywcy ustug transportowych
powinni przyczynia¢ sie do upowszechniania zeroemi-
syjnych napedow, a wtadze publiczne powinny dawac
dobry przyktad, bo réznice w zaawansowaniu rozwoju
sieci tadowania i tankowania sprawiaja, ze mamy obec-
nie ,Europe trzech predkosci”.

Nasza wspoétpraca z PZPM ma kluczowe znaczenie dla
osiaggniecia wszystkich tych celow. Krajowe stowarzy-
szenia sg filarami europejskiego ekosystemu motory-
zacyjnego, a PZPM jest jednym z najbardziej zaangazo-
wanych i rzetelnych partnerow ACEA. Polski przemyst
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This begins with recognising the different realities of
cars, vans, and trucks that need tailored, “three-lane”
approach. Commercial vehicles operate under condi-
tions very different from passenger cars. Vans, used
mainly by SMEs, need broader flexibilities and adjusted
targets. For trucks and buses, faster regulatory review
and short-term safeguards are essential to avoid penal-

ties caused by factors outside manufacturers’ control.

A second priority isa more balanced regulatory path for
cars and vans. Today's CO, rules focus almost entirely
on new vehicle supply, without properly stimulating de-
mand or linking it to competitiveness. Manufacturers
need flexibilities to avoid disproportionate penalties,
and no viable drivetrain operating on renewable en-
ergy should be excluded. Emission reductions beyond
the tailpipe should be recognised. Faster fleet renewal
would also bring significant benefits, as 30% of cars on
EU roads are over 20 years old.

Demand stimulation is equally crucial. Customer choic-
es depend on price, taxation, electricity cost, and con-
venience. Incentives—especially for corporate fleets—
work better than mandates. In the heavy-duty sector,
shippers and major transport buyers should help drive
uptake, while public authorities must lead by example.
Charging and refilling gaps across Europe continue to
create a “three-speed Europe”.

Our cooperation with PZPM is central to achieving all of
this. National associations are the anchors of Europe’s
automotive ecosystem, and PZPM is one of ACEAs
most engaged and reliable partners. Poland's automo-
tive industry is a significant industrial force, and PZPM



motoryzacyjny jest niezwykle wazna czescig gospodar-
ki kraju, a PZPM doktada wszelkich staran, aby punkt
widzenia sektora, jego mocne strony i wyzwania zostaty
w petni uwzglednione w dyskusjach na szczeblu euro-
pejskim.

Dzieki pracy PZPM wspodlne cele przektadajg sie na
konkretne postepy, co dodatkowo potwierdza aktywny
udziat Zwigzku w pracach nowego zespotu ACEA CEE
Automotive Hub. Ta wspolna inicjatywa, stworzona
we wspotpracy ze stowarzyszeniami z Czech, Rumunii
i Stowacji, wzmocnita juz koordynacje dziatan w catym
regionie i sprawita, ze branza moéwi jednym gtosem
w kluczowych dyskusjach na szczeblu UE. W okresie
transformacji, jakg przechodzi Europa, $cista wspot-
praca z partnerami takimi jak PZPM ma zasadnicze zna-
czenie dla utrzymania konkurencyjnosci i zapewnienia
wspolnego rozwoju catego sektora.

Europejski sektor motoryzacyjny jest filarem gospodar-
ki Starego Kontynentu. Aby utrzymac jego konkurencyj-
nos¢, niezbedna bedzie korekta kursu polityki - wspie-
rana przez silne krajowe partnerstwa, takie jak PZPM.

Sigrid de Vries
Dyrektor Generalna ACEA
ACEA Director General

01 Polska / Poland

ensures that its perspectives, strengths, and challeng-
es are fully reflected in the European discussion.

PZPM's contribution helps turn shared goals into con-
crete progress, as further demonstrated through its
active participation in the new ACEA CEE Automotive
Hub. This joint effort, created together with associa-
tions from the Czechia, Romania, and Slovakia, has al-
ready strengthened coordination across the region and
given it a clearer, more united voice in key EU-level dis-
cussions. As Europe navigates this transition, strong
collaboration with partners like PZPM is essential to
maintain competitiveness and ensure that the entire
sector moves forward together.

Europe’s automotive sector is a pillar of the continent's
economy. To remain competitive, a policy course cor-
rection - supported by strong national partnerships like
PZPM - will be essential.

1
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Trudna droga do elektryfikacji
A bumpy road to electrification

Wedtug Europejskiego Stowarzyszenie Producentéw
Samochodow ACEA, w motoryzacyjnych fabrykach
w Europie pracuje bezposrednio 2,5 mIn 0séb, zas w ca-
tym otoczeniu motoryzacji zatrudnienie znajduje tacz-
nie blisko 14 milionéw pracownikow. Warto$c¢ sprzedazy
poza UE przekroczyta w 2024 roku 178 mlid euro i za-
pewnita krajom Unii dodatni bilans ptatniczy w wysoko-
Sci blisko 94 mld euro.

Dla catej branzy nadchodza jednak trudne czasy.
Rejestracje nowych samochodéw osobowych w Unii
Europejskiej sg 0 30 proc. ponizej poziomu z 2019 roku
i trudno oczekiwag, aby powrécity do szczytowego wy-
niku sprzed pandemii. Na dodatek malejg marze ope-
racyjne producentoéw, w pierwszej potowie roku o 2 pp.
w stosunku do takiego samego okresu roku ubiegtego.

Jeszcze gorzej wyglada sytuacja w sektorze dostawcow
motoryzacyjnych, z ktérych czesc¢ zbankrutowata, a inni
ogtosili masowe zwolnienia. W ostatnich trzech latach
zagraniczni inwestorzy spoza Europy kupili europejskie
firmy i aktywa motoryzacyjne za 16 mld dol. W tym sa-
mym czasie europejskie spotki zainwestowaty za grani-
ca tylko 1,6 mld dol., a dysproporcja jeszcze sie pogtebi:
na sprzedaz wystawione sg kolejne firmy wyceniane
na 40 mid dol.

Coraz wiecej przedsiebiorcow decyduje sie na zmia-
ne branzy poniewaz jej przysztos¢ w Europie stoi pod

¢« | PZPM

TFigures of the European Automobile Manufacturers’
Association (ACEA) reveal that 2.5 million people are
directly employed in automotive factories in Europe,
while the entire motor industry employs a total of nearly
14 million workers. The value of its sales outside the EU
exceeded EUR 178 billion in 2024 and provided EU coun-
tries with a positive balance of payments worth nearly
EUR 94 billion.

However, there are tough times ahead for the entire
sector. Registrations of new passenger cars in the Eu-
ropean Union are 30 per cent lower compared to 2019
levels and one can hardly expect them to bounce back
to their pre-pandemic peak. In addition, operating mar-
gins of automakers are dwindling - they were down by
2 percentage points in the first half of the year com-
pared to the same period last year.

The situation is even worse in the sector of automotive
suppliers where some companies have gone bankrupt
and others have announced mass redundancies. In the
past three years foreign investors from outside Europe
acquired European automotive businesses and assets
worth USD 16 billion. At the same time, European organ-
isations invested only USD 1.6 billion overseas, and the
gapis set towiden further as more companies valued at
USD 40 billion are up for sale.

More and more entrepreneurs are changing their in-
dustries because their future in Europe is uncertain,



znakiem zapytania, a europejskie aktywa sg wykupywa-
ne przez chinskich i amerykanskich inwestorow.

Malejaca zyskownos¢ utrudnia wypracowanie funduszy
na przygotowanie nowych modeli z napedami nisko-
i zeroemisyjnymi, a ACEA przypomina, ze jej cztonkowie
zobowiazali sie zainwestowa¢ do 2030 roku w przygo-
towanie napedzanych alternatywnie modeli 250 mld
euro. Dzieki naktadom w nowe konstrukcje i tancuchy
dostaw, europejski przemyst samochodowy jest goto-
wy na elektryfikacje.

Panstwa nie sg przygotowane

Nieprzygotowana jest jednak infrastruktura. Udziat
elektrycznych modeli w unijnych rejestracjach samo-
chodoéw osobowych nie siega nawet 17 proc., a w przy-
padku modeli dostawczych wynosi 10 proc.

Jednoczesnie dane rejestracyjne wyraznie pokazuja
jakie auta cieszg sie zainteresowaniem konsumentow:
hybrydy i hybrydy typu plug-in stanowia tgcznie 43 proc.
Postepy elektryfikacji sg niewystarczajgce aby osig-
gna¢ europejski cel ograniczenia emisji CO, wyzna-
czony na najblizsze lata. Stosunkowo niewielka popu-
larnos¢ samochodéw z napedem elektrycznym jest
duzym zmartwieniem dla branzy motoryzacyjnej, ktéra
zgodnie z regulacjami unijnymi, musi osiggna¢ redukcje
emisji na poziomie 93,6 grama CO, na kilometr w przy-
padku modeli osobowych oraz 153,9 grama na kilometr
dla lekkich dostawczych o dmc do 3,5 tony. Sg to wiel-
kosci o 15 proc. mniejsze od bazowych z 2021 roku.

To nie koniec regulacyjnych wyzwan. Do 2030 roku
emisje musza zmale¢ do 49,5 grama na kilometr dla
aut osobowych oraz 90,6 grama na kilometr dla lek-
kich dostawczych. Przekroczenie limitéw oznacza kare
95 euro za kazdy gram ponad limit pomnozony przez
liczbe aut zarejestrowanych w UE przez dany koncern.
Zatem nawet niewielkie przekroczenie moze tatwo
przerodzi¢ sie w wielomilionowe kary powodujace po-
wazne problemy dla catego sektora motoryzacyjnego.

Komisja Europejska oraz Parlament Europejski

dostrzegty to zagrozenie i zezwolity aby emisje z lat

2025-2027 wyliczy¢ na podstawie $redniej z tego
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and European assets are being acquired by Chinese
and American investors.

Declining profitability makes it difficult to raise funds
for the development of new low- and zero-emission
models, and ACEA points out that its members have
committed themselves to invest EUR 250 billion in
development of alternative-fuel models by 2030.
With investments in new designs and supply chains,
the European motor industry is well poised for electri-
fication.

But countries are not

What is not ready yet is the infrastructure. The share
of EVs in EU passenger car registrations has failed to
reach even 17 per cent, while the figure for commercial
vehicles stands at 10 per cent.

Meanwhile, registration figures clearly show which cars
are sought after by consumers: hybrids and plug-in hy-
brids account for 43 percent altogether.

Progress in electrification is insufficient to achieve
the European CO, emission reduction target set for the
coming years. The relatively low uptake for electric ve-
hicles is a major concern for the automotive industry,
which, in line with EU reqgulations, must achieve emis-
sions reductions of 93.6 grams of CO, per kilometre for
passenger cars and 153.9 grams per kilometre for light
commercial vehicles with a GVW of up to 3.5 ton. These
figures are 15 percent lower than the base figures
for 2021.

But this is not the end of challenges posed by the requ-
lations. By 2030 emissions from passenger cars must
be reduced to 49.5 grams per kilometre and to 90.6
grams for light delivery vehicles. If the limit is exceed-
ed, the manufacturer will pay a penalty of EUR 95 for
each gram above the limit multiplied by the number of
cars it has registered in the EU. Therefore, even if the
limit is exceeded slightly, this may easily result in multi-
million dollar fines that will bring on major problems for
the entire automotive sector.

The European Commission and the European Parlia-
ment have acknowledged the risk and have allowed
emissions from 2025 to 2027 to be calculated based
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okresu, co da producentom wiecej elastycznosci
w o0siggnieciu celu.

Zmiana przepisow z pewnoscig pomoze, jednak w dal-
szym ciggu sg nikte szanse na to by za 3 lata unikna¢
kary.

Nowe regulacje oznaczajg, ze w 2027 roku odsetek
aut elektrycznych w rejestracjach powinien wynie$¢
37-39 proc. co z dzisiejszej perspektywy wydaje sie
mato realne. Bez radykalnej zmiany m.in. inwestycji
w tadowarki, bez niskich i stabilnych cen energii elek-
trycznej Europa ryzykuje, ze nie osiggnie wtasnych
celow w zakresie elektryfikacji. ACEA zgadza sie
zprzewodniczaca Komisji Europejskiej, ze potrzebne sa
odwazne i szybkie dziatania.

Zarzady firm motoryzacyjnych domagajg sie elastycz-
nych requlacji i przedyskutowania kwestii zmiany ter-
minu zakazu sprzedazy silnikow benzynowych i diesla.
Ostrzegaja, ze rynek pojazdow elektrycznych nie jest
wystarczajgco rentowny, aby zastgpi¢ marze uzyski-
wane ze sprzedazy modeli z silnikami spalinowymi. Po-
trzebne sg natychmiastowe konkretne dziatania, aby
dostosowac ramy polityki CO, dla samochodéw osobo-
wych, dostawczych i ciezarowych do rzeczywistosci.

Rownie powaznym problemem jest stan infrastruktury
energetycznej w wielu krajach UE, w ktérych nie jest
ona gotowa do obstugi rosngcej floty elektrycznych
modeli i niezbednej do ich zasilania sieci tadowarek.
Kraje cztonkowskie wdrazajg rozporzadzenie AFIR,
jednak tempo przyrostu liczby tadowarek, szczegdlnie
duzych mocy, jest niewystarczajace. Panstwom brakuje
funduszy na rozbudowe energetycznej sieci dystrybu-
cyjnej, ktéra pozwoli podtaczy¢ urzadzenia o rosnacej
szybkosci tadowania. Europejska branza motoryza-
cyjna szacuje, ze w 2030 roku w Europie powinno by¢
ok. 8 milionéw tadowarek, podczas gdy dzis mamy ich
nieco ponizej miliona.

Kiepski stan sieci energetycznych w niektorych krajach
UE z catg pewnoscig utrudni elektryfikacje transportu
ciezkiego. Dla jego funkcjonowania niezbedne sg szyb-
kie tadowarki o mocy nawet 1,5 MW, co moze pozwoli¢
na uzyskiwanie dobowych przebiegéw porownywalnych
do pojazdow napedzanych silnikami wysokopreznymi.
Stan infrastruktury dla samochodéw cigezarowych jest
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on the average figure for that period, what will give
manufacturers more flexibility in achieving the target.

The revision of regulations will certainly be helpful, but
itis quite unlikely that penalties may be avoided in three
years'time.

Amendment of regulations means that in 2027, the
percentage of electric vehicles in registrations should
stand at 37-39 per cent, what seems unrealistic from
today’s perspective. Without radical changes, includ-
ing investment in chargers, low and stable electricity
prices, Europe risks that it will fail to achieve its own
electrification targets. ACEA agrees with the President
of the European Commission that bold and swift action
is needed.

The boards of automotive organisations are demanding
flexible requlations and a discussion to reschedule the
ban on the sale of petrol and diesel engines. They warn
that the electric vehicle market is not profitable enough
to replace the margins generated by sales of ICE cars.
Immediate specific action is needed to adapt the CO,
policy framework for passenger cars, vans, and trucks
to reality.

Another serious problem is the state of the energy in-
frastructure in many EU countries, where it is not ready
to power the expanding fleet of electric vehicles and
the required charging network.

Member States are implementing the AFIR Regula-
tion, but the number of chargers, especially megawatt
chargers is not growing fast enough. Countries have no
budgets to expand the electricity distribution network
to connect chargers with a growing charging speed.
The European automotive industry estimates that by
2030 there should be around 8 million chargers in Eu-
rope, whereas their number today stands at less than
one million.

The bad state of energy networks in some EU countries
will certainly hinder electrification of heavy transport.
What is essential for its operations are fast chargers
of up to 1.5 MW to support daily mileage comparable
to that of diesel-powered vehicles. The state of infra-
structure for heavy-duty vehicles is critical, as makers
of trucks with a GVW above 7.5 tons must also reduce



kluczowy, bo producenci taboru ciezarowego o dmc
powyzej 7,5 tony takze muszg zmniejszy¢ emisje CO, do
2030 roku. Majg zmale¢ o 45 proc. w stosunku do 2019
roku, aby w 2040 roku osiggng¢ 90-procentowg reduk-
cje. Tymczasem w tym roku udziat modeli elektrycz-
nych w rejestracjach samochodéw ciezarowych pow.
16t wynosi 1,7 proc. , a w 2030 roku powinny siegngc co
najmniej 35 proc., wylicza ACEA. Aby osiggna¢ ten po-
ziom rejestracji, sieci energetyczne musza by¢ zdolne
do przeniesienia wysokiej mocy potrzebnej do zasile-
nia tadowarek Ich liczba musi radykalnie wzrosna¢, aby
umozliwi¢ jednoczesne tadowanie samochodom za-
réwno w czasie dnia(szybkie tadowanie, duzg moca)jak
i nocne (wolne tadowanie matg mocg). Konieczne jest
powiekszenie liczby stacji tankowania wodorem.

Politycy obiecujg ,podwojenie wysitkow w dla stworze-
nia srodkow popytuisprzyjajacych warunkow, takich jak
tania energia i rozbudowana infrastruktura tadowania”.
Jednak jak oceniajg eksperci, gdyby cata flota cieza-
rowek w UE przeszta na zasilanie elektryczne, szacun-
kowe roczne zuzycie pradu wzrostoby o 700 TWh, czyli
0 19-25 proc. w stosunku do obecnego rocznego zuzy-
cia energii elektrycznej w Unii Europejskie;j.

Energetycy zastrzegaja, ze sprostanie popytowi na prad
nie bedzie proste przy rosngcym udziale fotowoltaiki
i wiatrakow, co wida¢ po blackoutach na Potwyspie
Iberyjskim i we Francji.

ACEA domaga sie réwniez przyjecia nowych regula-
cji dotyczacych miar i mas samochodoéw ciezarowych.
Podniesienie limitow mas o dwie tony umozliwi zréwna-
nie efektywnosci uzytkowania modeli zasilanych bate-
ryjnie lub wodorem z pojazdami napedzanymi silnikami
wysokopreznymi.

Powodzenie przejscia na alternatywne napedy zalezy od
konkurencyjnych cen energii elektrycznej i wodoru. KE
zaktada, ze osiggniecie tego warunku umozliwia dopta-
ty do paliw alternatywnych.

Istotnym wyzwaniem od kilku lat jest rowniez obec-
nos¢ w Europie chinskich dystrybutoréw pojazdow.
Na razie sg to przede wszystkim samochody osobowe
i nieco dostawczych, ale zapewne na tym sie nie skon-
czy. W tym roku udziat chinskich firm wynosi ponad 4%

w unijnych rejestracjach, rowniez w segmencie modeli
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CO, emissions by 2030. To achieve reduction by 90 per
cent, emissions must go down by 45 per cent in 2040
compared to 2019 levels. Meanwhile, the share of EVs
in heavy-duty vehicle registrations with GVW above 16
tons stands at 1.7 per cent and should fetch at least 35
per cent by 2030, estimates ACEA. To achieve such
level of registrations, electricity networks must be ca-
pable of transferring the high power essential to supply
chargers. Their number must increase dramatically to
enable simultaneous charging of vehicles both during
the day (fast charging, high power) and at night (slow
charging, low power). It is essential to expand the net-
work of hydrogen refuelling stations.

Politicians promise to “double down on efforts to create
demand and favourable conditions, such as cheap en-
ergy and extensive charging infrastructure.” However,
according to experts, if the entire truck fleet in the EU
switched to electric power, estimated annual electric-
ity consumption would increase by 700 TWh, or 19-25
percent, compared to the current annual electricity
consumption in the European Union.

Energy experts warn that it will not be easy to meet the
demand for electricity with the growing share of solar
and wind power, as evidenced by blackouts on the
Iberian Peninsula and in France.

ACEA is also calling for new regulations on the dimen-
sions and weights of trucks. Increasing the weight lim-
its by two tons will make it possible to equalize the ef-
ficiency of battery or hydrogen models with their diesel
equivalents.

The success of the transition to alternative fuels de-
pends on competitive electricity and hydrogen prices.
The European Commission believes that subsidies for
alternative fuels will help meet this requirement.

The presence of Chinese automotive distributors in
Europe has been a major challenge for several years.
For the time being, their product range includes mainly
passenger cars and a selection of commercial vehi-
cles, but Chinese brands will definitely not stop there.
This year, the share of Chinese automakers in EU
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elektrycznych udziat chinskich marek znaczaco rosnie.
Wsraod zarejestrowanych chifskich modeli, przewazaja-
ca czesc to pojazdy hybrydowe i hybrydy plug-in a ich
niskie ceny pozwalajg im skutecznie ostabia¢ konku-
rentéw. Chinscy producenci wprowadzili na unijny ry-
nek modele w cenie ponizej 30 tys. euro i zapowiedzieli
sprzedazowa ofensywe, prezentujac jesienne wyprze-
daze na kolejne atrakcyjnie cenowo auta. Ich celem jest
zdobycie za kilka lat 15-procentowego udziatu.

Jednoczes$nie maleje eksport europejskich samo-
chodow do Chin. tylko w tym roku zmalata o 40 proc.
Sprzedaz niektorych popularnych europejskich marek
w Chinach spadta o 7,5 proc., a ich udziat w rynku sa-
mochoddw osobowych zmniejszyt sie 0 3 pp. do 10 proc.
Chinskie marki kontrolujg prawie 70 proc. swojego ryn-
ku krajowego, czyli dwukrotnie wiecej niz pie¢ lat temu
i odbywa sie to w znacznej mierze kosztem europej-
skich producentdw.

Chinska konkurencja dysponuje przewaga w technolo-
gii bateryjnej. Chinczycy opanowali nie tylko produkcje
akumulatorow litowo-jonowych i sg jednym z liderow
ich produkcji na $wiecie, ale tez wich recyklingu, dlate-
go UE pracuje nad rozwigzaniami naktadajgcymi wyma-
gania w zakresie tzw. ,local content”.

Amerykanska tamigtéwka

Powaznym zagrozeniem dla europejskich koncernéw
samochodowych jest wojna celna wytoczona UE przez
amerykanska administracje. Do USA trafia kazdego
roku ok. 800 tys. aut z Unii Europejskiej, wartych prze-
szto 40 mld euro. Jednoczesnie UE importuje z USA
niecate 200 tys. aut rocznie, wartych blisko 8 mid euro.

Pierwsza potowa roku byta bardzo niespokojna, z cata
serig zwrotéw akcji i w rezultacie europejski eksport
samochodow do Stanow Zjednoczonych spadt w tym
okresie o 14 proc. Okoto 20-25 proc. globalnych przy-
chodow niemieckich producentéw samochodéw po-
chodzi ze Stanow Zjednoczonych, co sprawia, ze branza
ta jest podatna na wszelkie podwyzki cet.
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registrations stands at more than 4 per cent, while the
share of Chinese brands is growing substantially also in
the segment of electric vehicles.

The majority of registered Chinese models are hybrid
and plug-in hybrids whose low prices allow them to ef-
fectively undermine the position of their competitors.
Chinese automakers have introduced models priced
below EUR 30,000 on the EU market and announced a
sales offensive with more attractive price tags for their
cars. Their target is to achieve 15 per cent of share in
several years'time.

Meanwhile, the export of European cars to China is
dwindling and has gone down by 40 per cent this year
alone. Sales of some popular European brands in China
fell by 7.5 per cent, and their share in the passenger
car market decreased by 3 percentage points to 10
per cent. Chinese brands control nearly 70 percent of
their domestic market, twice as much as five years ago,
mainly at the expense of European manufacturers.

Chinese competitors have an upper hand in the battery
technology. The Chinese have not only mastered the
production of lithium-ion batteries but have become
one of the world leaders in their production and recy-
cling, which is why the EU is working on solutions that
impose “local content” requirements.

The US riddle

The trade war launched against the EU by the US ad-
ministration poses a serious threat to European car
makers. Approximately 800,000 cars from the Europe-
an Union, worth over EUR 40 billion, are imported into
the US annually. At the same time, the EU imports an-
nually less than 200,000 cars from the US worth nearly
EUR 8 billion.

The first half of the year was very turbulent, with a se-
ries of twists and turns, and as a result, European car
exports to the United States fell by 14 per cent during
this period. Approximately 20-25 percent of global
revenues of German car manufacturers are generated
in the US, making the industry vulnerable to any tariff
increases.



Po licznych spotkaniach politykow, Stany Zjednoczo-
ne zgodzity sie natozy¢ na import unijnych samocho-
déw 15-procentowe cto. Bedzie ono obowigzywato od
egzemplarzy sprowadzanych do USA po 1 sierpnia, ale
jest uwarunkowane wykazaniem pochodzenia kompo-
nentéw i materiatéw. Europejskie tancuchy dostaw sa
mniej elastyczne niz tancuchy dostaw azjatyckich kon-
kurentow, wiec firmy z Europy nie moga réwnie tatwo
przenies¢ produkcji do USA, jak dalekowschodni konku-
renci, aby unikna¢ wyzszych amerykanskich cet.

Rynek motoryzacyjny w Polsce wcigz odczuwa skutki
przyspieszonej zmiany zwigzanej z elektromobilnoscia.
Rozwdj pojazdow elektrycznych wptywa na architek-
ture aut i komponentéw, co wymusza dostosowanie
catych tancuchow dostaw oraz projektowania czesci
i systeméw dostosowanych do nowych warunkow eks-
ploatacyjnych i ergonomii pojazdéw elektrycznych.
Dla wielu polskich firm - w tym producentéw czesci
i komponentow samochodowych oznacza to koniecz-
nos¢ modyfikacji portfela produktow oraz przebudowy
dotychczasowego modelu biznesowego.

Europejska branza motoryzacyjna stoi dzi$ przed wielo-
ma wyzwaniami i trzeba zrobi¢ wszystko, by Polska, jako
jeden z wazniejszych krajow na europejskiej mapie mo-
toryzacyjnej w tych trudnych czasach nie tylko utrzy-
mata produkcje i zatrudnienie, ale tez by sie rozwijata.

Bez spojnych plandéw dotyczacych utrzymania konku-
rencyjnos$ci europejskiego rynku, cen energii elektrycz-
nej, sieci stacji tadowania, recyklingu i dostaw surow-

coéw - transformacja moze niestety zwolnic.
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After a series of meetings between politicians, the US
agreed to impose a 15 per cent tariff on EU car imports.
It will be applicable to cars imported into the US after
the 1st of August but depends on production of the
proof of origin of components and materials. European
supply chains are less flexible than those of their Asian
competitors, and European companies are unable to
relocate their production to the US as easily as their Far
Easternrivalsin order to avoid higher US tariffs.

The automotive market in Poland is still experiencing
the impact of accelerated transition to electromobil-
ity. Development of electric vehicles is influencing the
architecture of cars and components, forcing adapta-
tion of entire supply chains and the design of parts and
systems tailored to the new operating conditions and
ergonomics of electric vehicles. Many Polish compa-
nies, including manufacturers of automotive parts and
components, are forced to modify their product portfo-
lio and reinvent their existing business model.

The European automotive industry is currently fac-
ing multiple challenges, and we need to do our best to
ensure that Poland, being one of the key destinations
on the European automotive map, not only maintains
production and employment in these difficult times but
also continues to grow.

The transition may unfortunately slow down without
coherent plans to maintain the competitiveness of the
European market, electricity prices, charging station
networks, recycling, and raw material supplies.
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Czlonkowie

Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryzacyjnego

Members

of Polish Automotive Industry Association
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3M Poland

www.3m.pl
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AFG Electric Motors
www.voyah.pl
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BMW Group Polska
www.bmw.pl
www.mini.com.pl
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Daimler Truck Polska
www.mercedes-benz-trucks.com
www.fuso-trucks.pl
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Ford Trucks

www.ford-trucks.pl
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www.junak.com.pl
www.triumphmotorcycles.pl
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www.carpol.pl
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www.evpoland.pl
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Asian Automotive
Distribution Center
www.aadc.pl

SNAIC

BAIC Auto Polska

www.baic-auto.pl

DA -

A PACCAR COMPANY

DAF Trucks Polska

www.daftrucks.pl

Ford Polska

www.ford.pl

/G| GRUAU

Gruau Polska
www.gruau.com



HONDA

Honda Motor Europe Ltd.
Sp. z0.0. Oddziat w Polsce
www.honda.pl

ionway

IONWAY

www.ionway.com

IVECO

lveco Poland
www.iveco.pl

@ LG Energy Solution

Wrockaw Sp. z 0.0,
LG Energy Solution Wroctaw

www.lgensol.pl
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MAN Trucks

www.mantruckandbus.pl

"‘ QsTara

MITSUBISHI POLAND
MOTORS

Mitsubishi Motors
astara Poland
WWw. astara.com

@& HYUNDAI

Hyundai Motor Poland
www.hyundai.pl

ISU2U

Isuzu Automotive Polska
astara Western Europe
www. astara.com

LT

Kia Polska

www.kia.com

W LIBERTY
CORP

Liberty Corporation
www.libertymotors.pl

Mazda Motor Poland
www.mazda.pl

MOTOWEKTOR

MOTO WEKTOR

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

ISU2U

TRUCKS

POLSKA

Isuzu Trucks Polska
www.isuzutrucks.pl

KTM Central East Europe
www.ktm.com

N
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MAN Truck & Bus Polska

www.mantruckandbus.pl

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

& KYMCO

Motor-Land
www.kymco.pl
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NVIRauto

BRECLALFETYCINE TRABUDIRGY BAMDCHODOW

MRauto

www.mrauto.pl

/~\

NISSAN
v

NISSAN Poland
astara NIP Poland
www.nissan.pl

Probike
www.kawasaki.pl

BOSCH

Robert Bosch
www.bosch.pl

I SKYWORTH
EUROPE

Skyworth Poland

www.skywortheurope.com/pl/

o

SUBARU

Subaru Import Polska
www.subaru.pl

. | PZPM

HYOSUNG Sym.
< paytona

MYMOTO Polska

www.mymoto.com.pl

SMMoDA | JJNECOO

<SS CHERY

Omoda Auto Poland
www.omodajaecoo.pl
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RENAULT AT A

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

SAIC Motor Poland

www.mgmotor.pl

STAS ;

STAS

www.stas.pl

$ SUZuUKi

Suzuki Motor Poland
www.suzuki.pl

............

Nexteer Automotive Poland
www.nexteer.com
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Polonia Cup
www.poloniacup.com.pl
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TRUCKS

Renault Trucks Polska
www.renault-trucks.pl
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Scania Polska
www.scania.pl
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STELLANTIS

www.citroen.pl, www.jeep.pl, www.fiat.pl

www.alfaromeo.pl, www.opel.pl

www.dsautomobiles.pl, www.leapmotor.net/pl

\].TEEEERG

ATIRNNERG NOSAODCA COMPANY

Terberg Matec Polska
www.terbergmatec.pl
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Toyota Central Europe
www.toyota.pl
www.lexus-polska.pl

Valeo

Valeo Thermal Systems

TOYOTA

TEMOTAMOTOR MANUFAC TURING POLANTY

Toyota Motor
Manufacturing Poland
www.toyotapl.com
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Volkswagen Group Polska

21

Fdiar

MOTORCYCLE

V Cruiser
www.indianpoland.com

@ ‘ Volkswagen Poznan

Samochody
Dostawcze

Volkswagen Poznan

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

www.valeo.com www.volkswagen-poznan.pl

volteno
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Volteno
www.volteno.pl
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WIELTON
GROUP

WIELTON S.A.

www.wielton.com.pl

Volvo Car Poland
www.volvocars.pl

@YAMAHA

RevsyourHeas

Yamaha Motor Europe
- Oddziatw Polsce

www.yamaha-motor.pl

Volvo Polska
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Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego

Kim jestesmy

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

PZPM reprezentuje 62 firm cztonkowskich. Gtownym
celem Zwiagzku jest reprezentowanie intereséw zrze-
szonych firm wobec organéw administracji publicznej,
srodkow masowego przekazu i spoteczenstwa.

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

The Polish Automotive Industry Association is the largest
Polish organisation of automotive industry employers
that brings together 62 organisations: manufacturers
and representatives of motor vehicles, motorcycles,
mopeds in Poland, converters and coachbuilders. The
main objective of the Polish Automotive Industry Asso-
ciation is to represent the interests of its member or-
ganizations in relations with the public administration
bodies, the media, and the public. The Polish Automo-
tive Industry Association initiates legislative amend-
ments and supports initiatives that contribute to de-
velopment and promotion of the Polish motor industry.
Our organisation is invited by the government to review
drafts of key legal acts relevant to the motor industry
and contributes to efforts of parliamentary and govern-
ment committees. Beingamember of the European Au-
tomobile Manufacturers’ Association (ACEA), the Euro-
pean Association of Motorcycle Manufacturers (ACEM)
and the International Association of the Body and Trail-
er Building Industry (CLRR), PZPM represents the inter-
ests of member organizations before European Union
bodies. Its supreme body is the General Meeting of
Members, while during intervals between its sessions
efforts of the organization are overseen by the Supervi-
sory Board. The Association is led by the President who
is a one-man executive authority managing current pro-
jects and executing objectives set by the Supervisory



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

Historia

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

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

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

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

Obecnie jesteSmy organizacjg o ugruntowanej pozycji
- zawsze aktywna w dynamicznie zmieniajacej sie rze-
czywistosci nowoczesnego przemystu motoryzacyjnego.

Jako ekspercka organizacja o ugruntowanej pozycji
z 33-letnim dos$wiadczeniem, wchodzimy w przysztosé
by jeszcze skuteczniej reprezentowa¢ nasze firmy
W nowej i zmieniajacej sie rzeczywistosci spotecznej,

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

History

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

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

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

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

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

Being an organisation with an established position, we
are ever active in the dynamically evolving reality and
the context of the modern automotive industry.

As an expert organization with an established position
with 33 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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Passenger cars

Park samochodowy

Przygotowujac kolejne wydania rocznikéw korzystamy
z danych nt. parku opracowanych przez Dziat Analiz
i Statystyki Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryzacyj-
nego na podstawie danych Centralnej Ewidencji Pojaz-
dow. Dane z CEP sa niestety obarczone btedem - w ewi-
dencji znajduja sie pojazdy, ktore najprawdopodobniej
juz nie funkcjonujg w ruchu drogowym i zostaty wycofa-
ne z eksploatacji. W 2017 roku, aby urealni¢ park pojaz-
dow Centralna Ewidencja Pojazdéw - Ministerstwo Cy-
fryzacji, wprowadzito, m.in. na skutek wczesniejszych
wnioskow PZPM definicje pojazdow zarchiwizowanych.
Do tej grupy zaliczono pojazdy, ktére majg wiecej niz 10
lat (liczac od daty pierwszej rejestracji) i nie byty aktu-
alizowane w bazach CEP w ostatnich szesciu latach,
pod warunkiem, ze nie s to pojazdy zabytkowe. Dzie-
ki temu mozna byto odsia¢ ,martwe dusze” i skupi¢ sie
tylko na pojazdach aktualizowanych. W ubiegtym roku,
W dniu 7 lipca 2023 r. zostata ogtoszona ustawa o ogra-
niczaniu niektérych skutkow kradziezy tozsamosci.

Jedna ze zmian dotyczy wtasnie czyszczenia bazy CEP

01 Polska / Poland

Samochody osobowe

Vehicle fleet

Putting a new edition of the yearbook together, we
have tapped into fleet data compiled by the Analyses
and Statistics Department of the Polish Automotive
Industry Association based on records of the Central
Register of Vehicles. Unfortunately, data from the Cen-
tral Registry of Vehicles is inaccurate as its records in-
clude vehicles which were probably taken off the road
to become end-of-life vehicles. To obtain actual figures
on the vehicle fleet in the Central Register of Vehicles,
following earlier requests from the PZPM, the Ministry
of Digital Affairs introduced the definition of archived
vehicles. This group includes over 10 year old vehicles
(age computed in reference to their first registration
date) which were not updated in the CRV databases in
the past six years, provided these are not vintage vehi-
cles. As aresult we are now able to reject vehicles that
no longer exist and focus on the updated fleet. The act
on reduction of some of the effects of identity theft
was announced last year, on 7July 2023. One of amend-
ments is related to removal of record of registered

25




26

Raport PZPM 2025/2026

Park pojazdow silnikowych w Polsce bez archiwalnych (tylko aktualizowane w ostatnich szesciu latach) [ 000 szt.]
Motor vehicles in Poland, only updated during last 6 years [ 000 units]
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Pojazdy silnikowe
Motor vehicles

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

z czesci zarejestrowanych samochodow, ktére moga
by¢ ,martwymi duszami” w rejestrze. Artykut 17 ustawy
mowi: ,Decyzje o rejestracji pojazdu wydane przed dniem
14 marca 2005 r. dotyczgce pojazdéw nieposiadajgcych
waznego okresowego badania technicznego, w stosunku
do ktérychich posiadacze nie dopetnili obowiqzku zawar-
cia umowy obowigzkowego ubezpieczenia odpowiedzial-
nosci cywilnej posiadaczy pojazdéw mechanicznych,
jezeli pojazd im podlega, przez okres dtuzszy niz 10 lat,
przypadajqcy bezposrednio przed dniem wejscia w zycie
niniejszej ustawy, wygasajq z dniem 10 czerwca 2024 r."

Przepisu tego nie stosuje sie do pojazdow zabytko-
wych oraz pojazdéw wolnobieznych, a pojazdy tak wy-
rejestrowane moge podlega¢ ponownej rejestracii.
Oznacza to, ze czes¢ pojazdow, jednak nie wszystkie,
ktore byty wczesniej oznaczone jako ,pojazdy zarchwi-
zowane", zostata usunieta z rejestru. W rejestrze ciagle
znajduja sie tak zwane ,martwe dusze” - jest ich jednak
znacznie mniej.

W dalszej czesci rocznika analizujemy jedynie park
pojazdow zaktualizowanych.
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W tym samochody osobowe
Of which passenger cars

Udziat osobowych
Share of passenger cars

vehicles that may no longer exist from the Central
Registry of Vehicles. Article 1 of the act provides: “De-
cisions on vehicle registration issued before 14 March
2005, concerning vehicles without a valid periodic tech-
nical inspection test, in relation to which their owners
have not fulfilled the obligation to conclude a compul-
sory civil liability insurance contract for owners of motor
vehicles, if such obligation is applicable to the vehicle,
for a period longer than 10 years, immediately preced-
ing the date of entry into force of this Act, shall expire
on 10 June 2024."

This provision is yet not applicable to classic cars and
slow-moving vehicles which following their de-regis-
tration may be re-registered again. This means that
some vehicles, but not all of them, previously marked
as “archived,” were removed from the registry which yet
continues to feature vehicles that cease to exist - only
their number is now reduced.

In other sections of the yearbook, we analyse only the
updated vehicle fleet.




Liczba wszystkich pojazdow w tym przyczep i naczep
zarejestrowanych w Centralnej Ewidencji Pojazdéw
wedtug stanu na koniec 2024 roku wyniosta 35,4 min,
0 11,5 proc. mniej niz na koniec 2023 roku.

Liczba zarchiwizowanych pojazdéw samochodowych
siegneta na koniec 2024 roku 4,2 min sztuk, co stanowi
13,5 proc. bazy danych.

Liczba pojazdow aktywnych wyniosta 31,2 min, w tym
20,5 min aut osobowych (wzrost 0 2,3 proc.), 2,42 min
(poprawa o 1,6 proc.) lekkich samochodéw dostawczych
o dmc do 3,5 tony, 0,84 min (wzrost o 1,1 proc.) samo-
chodéw ciezarowych o dmc powyzej 3,5 tony, w tym:
0,67 miIn(przyrost o 1,7 proc.)samochodow o dmc powy-
7ej 16 ton oraz 0,44 min (poprawa o 0,8 proc.) ciggnikow
samochodowych.

Do tego wsrod aktywnych pojazdow znajdowato sie tak-
ze 0,082 min autobusoéw (wzrost o 0,9 proc.), 1,39 min
motocykli (poprawa o 9,0 proc.), 1,08 mIn motoroweréw
(spadek o 1,0 proc.) oraz 0,14 min pojazdow typu ATV
i UTV, co stanowi przyrost 0 16,8 proc.

Ros$nie $redni wiek samochodu
osobowego

Sredni wiek samochodu osobowego w 2024 roku
(w czesci aktualizowanej) wynosit 15,2 roku (o 0,1 roku
wigcej niz w 2023 roku), natomiast mediana siegata
szesnastu lat (byta o rok wigksza).

Samochody osobowe 4-letnie lub mtodsze stanowity
na koniec 2024 roku 11,0 proc. parku pojazdéw osobo-
wych, tyle samo co w 2023 roku. Samochody osobowe
w wieku od pieciu do dziesieciu lat stanowity 19,0 proc.
parku (dwa punkty proc. wiecej niz rok wczeéniej), za$
auta liczace od jedenastu do dwudziestu lat 45,0 proc.,
0 2 pp. mniej niz rok wczesniej. Na najstarsze, ponad
20-letnie, przypadto 25 proc., tyle samo cow 2023 roku.
Najstarszych pojazdow byto ponad dwa razy wiecej niz
najmtodszych, do czterech lat.

Starzejacy sie od wielu lat park samochodowy zasila-
ny jest gtownie przez import z wtérnego rynku innych

krajow, w ktorym przewazajg auta ponad 10-letnie.
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The number of all vehicles, including trailers and semi-
trailers registered in the Central Registry of Vehicles at
end 2024 stood at 35.4 million, or was down by 11.5 per
cent versus the figure for the end of 2023.

The number of archived motor vehicles totalled 4.2 mil-
lion at end-2024, what accounts for 13.5 per cent of the
database.

The number of active vehicles totalled 31,2 million, in-
cluding 20.5 million passenger cars (up by 2.3 per cent),
2.42 million (up by 1.6 per cent) of light commercial
vehicles with GVWR up to 3.3 tons, and 0.84 million
(up by 1.1 per cent) of heavy-duty vehicles with GVW
over 3.5 tons, including: 0.67 million (up by 1.7 per cent)
of vehicles with GVWR above 16 tons and 0.44 million
(up by 0.8 per cent) of tractor units.

The fleet of active vehicles also includes 0.082 million
buses (up by 0.9 per cent), 1.39 million motorcycles (up
by 9.0 proc.), 1.08 million mopeds (down by 1.0 per cent)
and 0.14 million ATVs and UTVs, what marks an increase
by 16.8 per cent.

The average age of a passenger
car is going up

In 2024, the average age of a passenger car in Poland
(for the updated part of the fleet) stood at 15.2 years (up
by 0.1years versus 2023), while the median age totalled
16 years (up by one year).

Four years and under passenger cars accounted for 11.0
per cent of the passenger car fleet at end-2024, a fig-
ure stable versus end-2023. Five to 10 year old vehicles
had 19.0 per cent share in total fleet (up by 2 percent-
age points year-to-year), while 11to 20 year old vehicles
accounted for 45.0 per cent of total fleet or were down
by 2 percentage points versus the previous year. Mean-
while, the oldest, or more than two decades old machines
had a 25 per cent share which remained stable versus
2023. The oldest vehicles outnumbered the youngest,
four years and under vehicles more than twice.

Growth of the ageing fleet is mainly driven by import
of used cars from other countries and remains domi-
nated by more than a decade old vehicles. The cost of
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Konsekwencje utrzymywania starego parku samocho-
déw sg ponoszone nie tylko przez wtascicieli samocho-
doéw (czesto w postaci wyzszych rachunkow za napra-
wy), ale i spoteczenstwo. Stare samochody sg mniej
bezpieczne i nieekologiczne - rozregulowane silniki emi-
tujg znacznie wiecej trujacych spalin niz nowe modele.

Benzyna najpopularniejsza

W parku aktualizowanych aut osobowych w podziale
na rodzaj paliwa, na koniec 2024 roku 44 proc. stano-
wity modele z silnikami benzynowymi (tyle samo co rok
wczesniej), na diesle przypadto 38 proc. (o 1 pp. mniej
niz rok wczesniej), na LPG 12 proc. (o jeden pp. mniej
niz w 2023 roku). Naped hybrydowy miato 4 proc. floty,
o 1pp. wiecej w stosunku do wczesniejszego roku.

Wsrod samochodow najmtodszych, liczacych do czte-
rech lat, naped benzynowy miat 44 proc. udziatu(o 7 pp.

upkeep of such veteran fleet is not only borne by vehi-
cle 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-2024, 44 per cent of the updated passenger car
fleet split by fuel type accounted for petrol-powered
models (just like the year before), while the share of cars
fitted with diesel units stood at 38 per cent (down by
1.1 percentage points year-to-year). LPG accounted for
12 per cent(down by 1percentage point versus 2023). Hy-
brids had 4 per cent of share in total fleet or were up by
1percentage points year-to-year.

Petrol engines had 44 per cent of share among the young-
est four years and under cars (down by 7 percentage

Park pojazdow samochodowych* w 2024 roku - tylko aktualizowane w ostatnich szesciu latach [000 szt.]
Park of registered motor vehicles* in 2024 - only updated during last 6 years [ 000 units]

Samochody osobowe
cars RN 204976

Samochody ciezarowe
Trucks and LCVs - 25984

Ciaggniki samochodowe
Road Tractors . 4421

Autobusy
Buses I 825

Motocykle
Motorcycles - 13350

Motorowery
Mopeds . 10829

Samochody specjalne I 2200
Special vehicles !

0 5000

Zrédto: PZPM na podstawie danych CEP * oraz motorowery.
Source: PZPM analysis based on CEP * and mopeds.
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mniej rok wczesniej), wysokoprezny 12 proc. (0 3 punkty
proc. mniej), natomiast na LPG przypadto tylko 4 proc.
floty, tyle samo co w 2023 roku.
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points year-to-year), diesel-powered cars had 12 per
cent of share (down by 3 percentage points), while LPG
drives corresponded to merely 4 per cent of the fleet,
just like in 2023.

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

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

Klasyczne pojazdy hybrydowe zdobyty 16 proc. tego
segmentu, o 3 pp. wiecej niz w 2023 roku, a ,miek-
kie" hybrydy (mild hybrid) 19 proc. Udziat bateryjnych
pojazdéw elektrycznych powiekszyt sie o jeden pp.
do 3 proc., za$ udziat samochodow na gaz ziemny byt
pomijalnie maty. W parku znajdowato sie takze 289 aut
z napedem wodorowym, do ktérych nalezy dodac 27
takich pojazdéw majacych co najmniej 5 lat.

W grupie aut w wieku od pigeciu do dziesigciu lat najlicz-
niejsze byty modele z napedem benzynowym (54 proc.,
0 3 pp. wiecej niz w 2023 roku). Samochody osobowe
z silnikiem wysokopreznym miaty 36-procentowy
udziat, o 4 pp. mniejszy rok wczesniej. Modele napedza-
ne LPG stanowity 6 proc., tyle samo w stosunku do roku
wczesniejszego.

W grupie wiekowej 11-20 lat na samochody z napedem

benzynowym przypadto 39 proc., na diesle 48 proc.,
na LPG 12 proc.

Classic hybrids had 16 per cent of share in the segment,
which was up by 3 percentage point versus 2023, while
mild hybrids had 19 per cent of share. The share of bat-
tery-electric vehicles was up by 1 percentage point to
3 per cent, while the share of auto gas-powered cars was
statistically irrelevant. The fleet also included 289 hydro-
gen cars, a figure that needs to be topped with 27 hydro-
gen models that are at least 5 year old.

Most numerous in the five to 10 year category were
models fitted with a petrol engine (54 per cent; up by
3 percentage points versus 2023) The share of diesel
cars totalled 36 per cent, or 4 percentage points less
year-to-year. LPG-powered vehicles accounted for 6 per
cent, what means that their share remains unchanged
change since 2022.

In the 11-20 year old segment petrol cars secured 39 per
cent of share in total fleet, while diesel had 48 per cent
and LPG 12 per cent of share.
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Struktura wiekowa samochoddw osobowych na koniec 2024 roku [ %]

Age structure of car park at the end of 2024 [ %]

5-10 lat/ years
3758,2
19%

11-20 lat / years
9300,6
45%

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

Wsréd samochodéw ponad 20-letnich najpopular-
niejsze byty modele z napedem benzynowym (47 proc.
udziatu), z silnikiem wysokopreznym (34 proc.) i spala-
jace LPG (20 proc).

Polska QOrganizacja Gazu Ptynnego szacuje powotujac
sie na dane GUS, ze na poczatku 2024 roku 3508,0 tys.
aut osobowych (aktualizowanych i nieaktualizowanych)
byto zasilanych gazem propan-butan, czyli o 56,2 tys.
wiecej niz rok wczesniej. Szacuje, ze warsztaty zamon-
towaty ok. 125,3 tys. instalacji gazowych, dwa razy wie-
cej nizrok wczesniej. Organizacja podaje za GUS, ze od-
setek aut na LPG zmalat 0 0,2 pp. do 13,4 proc. w catym
parku zarejestrowanych samochodow.

Sprezony i ciekty gaz ziemny (CNG/LNG) uzywato ponad
2,4 tys. samochoddw, gtéwnie w wieku powyzej jede-
nastu lat. Naped elektryczny (Batery Electric Vehicles)
miato 72,2 tys. samochoddw, z tego 59,4 tys. w wieku
do czterech lat. Wedtug analiz PZPM danych CEP w par-
ku byto tez 68,9 tys. samochodéw PHEV z czego niemal
86 proc. w wieku do 4 lat.
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Do 4lat/ Upto 4 years
2234,3

Ponad 20 lat / Above 20 years
51776
25%

Most popular versions among more than two decades
old cars were those with petrol engines (47 per cent
of share), diesel units (34 per cent), and LPG-powered
models (20 per cent).

Estimates of the Polish Liquefied Gas Organisation
based on records of Statistics Poland reveal that in early
2024 there were 3,508,000 passenger cars (updated and
non-updated) powered with propane-butane, or more by
56,200 units than the year before. It has been estimated
that approx. 125,300 gas installations were fitted by vari-
ous auto garages, what is double the number versus the
previous year. The Organisation quotes after Statistics
Poland that the percentage of LPG-powered vehicles
was down by 0.2 percentage points to 13.4 per cent of
total registered vehicles.

Compressed and liquid natural gas (CNG/LNG) was used
to power 2,400 vehicles, mostly eleven years and older.
Meanwhile, the number of all-electric vehicles (Battery
Electric Vehicles) stood at 72,200, of which 59,400 were
less than four years old. PZPM analyses of CRV records
reveal that total fleet included 68,900 PHEVs, of which
nearly 86% were four years and under.
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Samochody osobowe* z podziatem na rodzaj paliwa [ 000 szt.]

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

Firmy wolg nowsze auta

Dzielgc park zaktualizowanych samochodéw osobowych
pod wzgledem formy prawnej wtasciciela, 90,0 proc.
aut nalezy do oséb fizycznych (18 449,9 tys.), zas 10,0
proc. (2047,7 tys.) do firm (podmioty rejestrujace na RE-
GON). Udziat aut firmowych wzrost o 0,2 pp. w stosunku
do 2023 roku.

W przypadku aut do czterech lat, 43,1 proc. nalezato do
osob fizycznych (o 0,3 punktu proc. mniej niz w 2023
roku), zas 56,9 proc. do os6b prawnych. Osmy rok z rze-
du liczba aut firmowych przewyzszata w tej grupie liczbe

aut prywatnych.

Business opts for younger cars

Split by ownership, 90.0 per cent of cars from the up-
dated passenger car fleet are owned by private indi-
viduals (18,449,900), while 10.0 per cent (2,047,700) are
owned by companies with a REGON number. The share
of company cars went up by 0.2 percentage points
versus 2023.

43.1 per cent of cars aged four years and under were
owned by natural persons (down by 0.3 percentage points
versus 2023), and 56.9 per cent by businesses. For the
eighth year running, the number of cars owned by busi-
nesses outnumbered the private passenger car fleet.
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Pojazdy samochodowe* przypadajgce na wojewodztwa w 2024 roku [ 000 szt. ]

Motor vehicles* by voivodships in 2024 [000 units]

Wojewodztwa Samochody Motocykle Samochody Autobusy Sa.m.ochody
Voivodships osobowe Motorcycles dostawcze >3.5T ciezarowe
Cars LCV Buses >3.5T MHCV **
Polska 20 4976 1395,0 2419,0 80,6 841,5
Dolnoslaskie 5470 92,9 177,2 6.9 45,6
Kujawsko-pomorskie 1008,8 721 13,2 3,2 34,0
Lubelskie 1093,2 83,8 125,2 4,7 42,8
Lubuskie 545,8 36,4 65,4 1.8 211
kodzkie 1308,4 85,1 155,6 4,7 53,3
Matopolskie 1808,9 133.9 224,5 7.7 63.2
Mazowieckie 3390,5 2070 420,4 15,4 2012
Opolskie 509,6 33,9 55,0 2,0 16.8
Podkarpackie 11001 104,6 129.9 4,3 36,7
Podlaskie 575,6 43,0 67.8 2.1 25,1
Pomorskie 1202,7 78,7 139,3 53 46,6
Slgskie 22977 138.,8 236,4 6.9 74,8
Swietokrzyskie 612,6 44,0 85,2 3.4 28,8
Warminsko-mazurskie 647,7 44,7 69,1 2,5 19,5
Wielkopolskie 2 056,6 148,0 262,2 6,2 106,5
Zachodniopomorskie 792,3 48,2 92,6 3,5 255

*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

W przedziale wiekowym od pieciu do dziesieciu lat 84,9
proc. samochodéw nalezy do oséb indywidualnych (wie-
cej o 0,1 punkt proc.), zas 15,1 proc. do firm. Ich udziat
w grupie wiekowej od 11 do 20 lat lekko wzrost (o 0,1 pp.)
do 1,8 proc., wérod aut starszych niz 20 lat wyniost
0.8 proc., 0 0,1proc. wiecej co rok wczesniej.

Indywidualni nabywcy preferujg jako paliwo benzyne.
W aktualizowanym parku samochodéw osobowych za-
rejestrowanych w Polsce wsréd prywatnych posiadaczy
na koniec 2024 roku udziat aut benzynowych wynosit
45 proc., podczas gdy wysokopreznych 40 proc., zas 14 proc.
samochoddéw spalato LPG (tyle samo co w 2023 roku).

. | PZPM

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

The age structure reveals that 84.9 per cent of five to
10 years old cars are owned by private owners (up by
0.1 percentage point), and 15.1 per cent by businesses.
Their share in the 11-20 years old vehicle category went
up slightly(by 0.1percentage point)to 1.8 per cent, while
the share of the oldest up to 20 years old vehicles stood
at 0.8 per cent, or was up by 0.1 per cent year-to-year.

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-2024 stood at
45 per cent. Meanwhile, cars with diesel units had 40
per cent of share and LPG-powered models had 14 per
cent of share (their share remained stable versus 2023).



W przypadku firm udziat diesli zmalat o 3 pp. do 27 proc.,
natomiast auta z silnikami o zaptonie iskrowym stanowity
39 proc. (spadek o 3 pp.). W tej grupie nabywcéw hybry-
dy (PHEV i mild hybrid) osiagnety 28 proc., zwiekszajac
udziat 0 6 pp., a naped LPG odpowiadat za 3 proc., o 1 pp.
mniej niz rok wczesniej.

W segmencie aut w wieku do czterech lat najpopu-
larniejsza markg byta Toyota z 17,2-procentowym
udziatem, przed Skodg (10,2 proc. udziatu) i Volkswa-
genem (7.4 proc. udziatu). W segmencie od pieciu do
dziesieciu lat prym wiodta Skoda (8,5 proc. udziatu)
przed Toyotg (8,5 proc.) i Volkswagenem (8,2 proc.).

Wojewddztwa bogate i biedne

Na koniec 2024 roku na tysiagc oséb przypadato 546 aut
osobowych zaktualizowanych w ciggu ostatnich sze-
Sciu lat, 0 14 wiecej nizw 2023 roku.

Podobnie jak w poprzednich latach najwigeksze nasyce-
nie samochodami osobowymi odnotowano w woj. ma-
zowieckim - 616 aut osobowych na tysigc mieszkancow.
W wielkopolskim ten wskaznik wynosit 588, w lubuskim
546. Na drugim koncu znalazty sie wojewodztwa: war-
minsko-mazurskie (463), zachodniopomorskie (466)
i podlaskie z liczbg 523 aut osobowych na tysigc miesz-
kancow.

W 2024 roku najwigcej samochodoéw osobowych, bo
blisko 3,4 min, byto zarejestrowanych w woj. mazo-
wieckim, nastepnie w $laskim (2,3 min) i wielkopolskim

(2,1 mIn). Najmniej rejestracji zanotowano w woj. opol-
skim (509,5 tys.), lubuskim (545,8 tys.) oraz podlaskim
(575,86 tys.).
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The share of diesel drives among company cars went
down by 3 percentage points to 27 per cent, while the
share of ICE engines totalled 39 per cent(down by 3 per-
centage points). The share of hybrids (PHEVs and mild
hybrids)in the segment stood at 28 per cent and was up
by 6 percentage points, while the figure for LPG stood
at 3 per cent, or was down by 1 percentage point year-
to-year.

The most popular make in the four years and under car
category was Toyota with 17.2 per cent of market share,
ahead of Skoda(10.2 per cent of share), and Volkswagen
(7.4 per cent of share). With more than 8.5 per cent of
share, Skoda was the leader in the five to ten year old
category, outperforming Toyota (8.5 per cent)and Volk-
swagen (8.2 per cent).

More and less affluent provinces

At end-2024, there were 546 passenger cars per 1,000
population(updated in the last six years), what marks an
increase by 14 units versus 2023.

Just like in previous years, the highest saturation with
passenger cars was reported for Mazowieckie prov-
ince that declared 616 cars per 1,000 population. The
figure for Wielkopolskie stood at 588 and 546 for Lu-
buskie. Warminsko-mazurskie (463), Zachodniopomor-
skie(466), and Podlaskie with 523 passenger cars per
1,000 population came last on the list.

In 2024, the biggest number of passenger cars (nearly
3.4 million) was registered in Mazowieckie province.
Slaskie (2.3 million) and Wielkopolskie (2.1 million) came
right behind it. Opolskie (509,500), Lubuskie (545,800),
and Podlaskie (575,600) provinces had the lowest
number of registrations.
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Produkcja samochodéw osobowych
Auta z polskich fabryk

W 2024 roku ze znajdujacych sie w Polsce fabryk samo-
chodow osobowych i dostawczych o dmc do 3,5 tony
wyjechato 582,5 tys. aut, o 1,4 proc. wigcej niz w roku
wczesniejszym. W roku 2023 produkcja dostawczych
do 3,5 tony zwiekszyta sie 0 36,8 proc.

Produkcja samochodéw osobowych zmalata w Polsce
0 27,8 proc. do 216,2 tys. szt., podlicza GUS. Ze wzgle-
dow metodologicznych poréwnanie danych producen-
tow i GUS nie jest mozliwe.

Najwiekszg fabryka w Polsce zostat po raz siédmy
Volkswagen Poznanh. Jego udziat siegnat 47,2 proc.
w krajowej produkcji samochodow osobowych oraz
lekkich dostawczych i byt o 3,7 pp. wyzszy niz rok

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

In 2024, automotive factories based in Poland manu-
factured 582,500 new passenger cars and light com-
mercial vehicles with GVWR under 3.5 tonnes, that
is, more by 1.4 per cent than the year before. Produc-
tion of new light commercial vehicles with GVWR up
to 3.5 tonnes was up by 36.8 per cent.

Passenger car registrations were down by 27.8 per cent
to 216,200 units, reveal data of Statistics Poland. Due
to methodology, it is not possible to compare data from
auto makers and Statistics Poland.

Volkswagen Poznan was Poland's largest manufacturing
site for the seventh year running. Its share accounted
for 47.2 per cent of domestic passenger car and LCV
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Zrédto: producenci *ze wzgledu na réznice metodologiczne prezentowane tutaj dane nie s3 bezpoérednio poréwnywalne z danymi
wedlug GUS prezentowanymi w innych czeéciach niniejszego Raportu PZPM. ** Fabryka Samochodéw Osobowych Stellantis Tychy

Dawna nazwata FCA Poland.

Source: manufacturers * due to differences in methodology, presented data are not directly comparable with CSO records featured
in other sections of PZPM's Yearbook. ** Passenger Car Factory Stellantis Tychy was formerly FCA Poland.
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wczesniej. Dwa zaktady nalezace do spotki Volkswagen
Poznan wyprodukowaty tacznie 275 tys. aut osobowych
i lekkich dostawczych, 0 10,1 proc. wiecej niz rok wcze-
$niej. Najpopularniejszym produkowanym w VW Poznan
modelem pozostat Caddy z wynikiem 114 tys. szt.,
przed Crafterem (75 tys.)i Transporterem T6 (33 tys.).
Fabryka Samochodéw Osobowych Stellantis w Ty-
chach wyprodukowata 234 485 aut, 0 5,1 proc. mniej niz
w 2023 roku. Stellantis zakonczyt w 2021 roku produkcje
aut osobowych w gliwickiej fabryce i w poblizu wybudo-
wat nowy zaktad do produkcji duzych aut dostawczych,
nazwany Fabryka Duzych Samochodow Dostawczych
Stellantis w Gliwicach. W 2024 roku wyjechato z nie-
go 84 889 samochoddéw dostawczych réznych marek
i napedow (6,1 proc. mniej niz w 2023 roku), fabryka nie
podaje jednak podziatu.

Rejestracje samochodéw osobowych
Zerwane lancuchy dostaw
Wedtug statystyk PZPM opracowanych na podstawie da-

nych CEP, w 2024 roku urzedy w Polsce zarejestrowaty
618 421 nowych samochodéw osobowych i dostawczych
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production, aresult lower by 3.7 percentage points ver-
sus the previous year. Two sites owned by Volkswagen
Poznan turned out 275,000 passenger cars and light
commercial vehicles, or 10.1 per cent more year-to-
year. With 114,000 units, Caddy remains the most popu-
lar model made at VW Poznan, ahead of Crafter(75,000)
and Transporter T6.1(33,000).

Tychy-based Stellantis Polska Passenger Car Manu-
facturing Facility assembled 234,485 cars, or 5.1 per
cent less thanin 2023. Inn 2021, Stellantis discontinued
production of passenger cars at Gliwice plant and built
a new large LCV factory in the vicinity known as the
Stellantis Factory of Large Commercial Vehicles in
Gliwice. In 2024, it produced 84,889 commercial vehi-
cles for different makes which are fitted with various
drives (6.1 per cent less versus 2023, but the facility
does not publish specific figures.

Passenger car registrations
Disrupted supply chains
PZPM statistics based on records of the Central Register

of Vehicles reveal that in 2024 the Polish authorities reg-
istered 618,421 new passenger cars and light commercial

Pierwsze rejestracje nowych samochodow osobowych [szt.]

First registrations of new passenger cars [units]
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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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Zrédto: PZPM / CEP
Source: PZPM / CEP
o dmc do 3,5 tony, o 14,6 proc. wiecej niz rok wczesniej. vehicles with GVWR of 3.5 tonnes and under, that is,

Zanotowany w 2024 roku przyrost rejestracji wynikat more by 14.6 per cent than the year before. Higher
z poprawy rytmicznosci dostaw komponentéw oraz level of registrations in 2024 was the after-effect of
optymizmu konsumentow indywidualnych. more seamless and regular component supplies as well

as optimism demonstrated by individual consumers.
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W grupie samochodoéw osobowych liczba rejestracji
na koniec 2024 roku wyniosta 551568 i byta o 16,1 proc.
wieksza niz w poprzednim roku. Nabywcy indywidualni
kupili 175 136 aut, o 34 proc. wiecej w stosunku do roku
wczes$niejszego. Ich udziat w catos$ci rejestracji zmalat
do 31,8 proc., 0 4,3 punktu proc. wiecej niz rok wczesniej.
Jeszcze w 2010 roku udziat klientow indywidualnych

przekraczat potowe rejestracji.
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The number of passenger car registrations at end-2024
totalled 551,568 and was up by 16.1 per cent year-to-
year. Private customers purchased 175,136 passenger
cars, or more by 34 per cent on a year earlier. Their
share in total registrations went down to 31.8 per cent
and declined by 4.3 percentage points on the previous
year. Back in 2010, individual customers had more than
50 per cent of share in total registrations.

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

Zmiana %

2024 2023 Change %
Benzyna / Gasoline 2086,1 196,5 50
Wysokoprezny / Diesel 48,9 45,6 7
LPGiCNG/LNG 16,6 12,5 32
Elektryczny / Battery Electric Vehicle 16,6 17,1 -3
Hybrydy plug-in / Plug-in Hybrids 14,9 13,2 13
MHEV 126,9 971 31
HEV 121,6 92,9 31
Razem / Total 551,6 475,0 16,1

Zrédto: PZPM / CEP
Source: PZPM / CEP

Nabywcy instytucjonalni, rejestrujacy na regon zwiek-
szyli w stosunku do wczesniejszego roku zakupy 0 9,3%
proc. do 376 432 samochoddéw. Udziat samochodow
osobowych rejestrowanych przez firmy w catosci reje-
stracji aut osobowych zmalat w 2024 roku do poziomu
68,2 proc. z72,5 proc. w roku 2023.

Udziat marek popularnych wyniést 74,4 proc. w cato-
Sci rejestracji i zmalat w 2024 roku o 0,7 punktu proc.,
co byto skutkiem powolniejszego niz marek premium
wzrostu rejestracji, ktory siegnat 15 proc. Marki pre-
mium poprawity udziat w rynku do 25,6 proc. dzieki
19-procentowemu wzrostowi rejestracji.

Porazdziewiaty od wejscia do UE poziom rejestracji aut
osobowych przekroczyt 400 tys. sztuk. Daje to wskaznik
ponad 14 aut na tysigc mieszkancow, przy unijnej sred-
niej niemal 30 szt.

Polscy klienci chetnie korzystaja z mozliwosci spro-
wadzenia uzywanych samochodow osobowych, ktére

konkuruja z nowymi. W 2024 roku zarejestrowano ich

Business clients with REGON number bought 376,432
units , or 9.3 per cent cars more than in the previous
year. The share of passenger cars registered by com-
panies in total passenger car registrations went down
from 72.5 per cent in 2023 to 68.2 per cent in 2024.
The share of volume brands accounted for 74.4 per cent
of total registrations and was down by 0.7 percentage
points in 2024, what reflected a slower growth of their
registrations versus premium brands that were up by 15
per cent. Premium brands increased their market share
by 25.6 per cent following a 19 per cent growth in regis-
trations.

For the ninth time since Poland’s accession to the EU,
the number of passenger car registrations exceeded
400,000 units, what translates into nearly 14 cars per
1,000 population, with the EU average of nearly 30 cars.
Polish drivers are keen to import second-hand pas-
senger cars which are fiercely competing with new
ones. Registrations in 2024 accounted for 882,500
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882,5 tys. i byt to wynik o0 19,5 proc. wyzszy od zanoto-
wanego w 2023 roku. Wsrod uzywanych 10,4 proc. miato
mniej niz 4 lata i mozna szacowac, ze gdyby nie import
samochodow z drugiej reki, ci nabywcy powiekszyliby
rynek aut nowych o kilkadziesiat tysiecy samochodow.
W 2024 roku sprowadzono blisko dwa razy wiecej
samochodow uzywanych niz sprzedano nowych.

SUV-y najpopularniejsze

Polacy na dobre przesiedli sie na SUV-y i ten segment

juz na state zdetronizowat kompakty. W 2024 roku $red-

nie SUV-y i crossovery umocnity sie na pozycji najpopu-
larniejszego segmentu rynku, ze zdecydowanym wzro-
stem rejestracji o 23,2 proc. do 185,9 tys. aut; udziat
w rynku aut z tym rodzajem nadwozia siegnat 33,7 proc.
Na drugim miejscu znalazty sie mate SUV-y i crossove-
ry z wynikiem 103,8 tys. rejestracji, co oznacza wzrost
0 26,4 proc. To pierwszy rok, w ktorym ten segment za-

jat tak wysoka pozycje i wyprzedzit kompakty.

Modele kompaktowe (segment C) znalazty sie na trze-
cim miejscu z wynikiem 103,0 tys. rejestracji, co ozna-
cza 9,8-procentowy przyrost do 18,7 proc. i spadek
udziatow rynkowych o 1,0 pp. w stosunku do 2023 roku.
Czwarte miejsce w rankingu przypadto modelom seg-
mentu B, zwynikiem 47,2 tys., co zapewnito im 8,6 proc.
rynku. Rejestracje aut tego segmentu zmalaty o 3,8 proc.

vehicles from this category, a result higher by 19.5 per
cent versus 2023. 10.4 percent of cars were under four
years old, and it is fair to say that without second-hand
imports, their owners would buy several dozen thou-
sand more new cars. The number of second-hand
vehicles imported in 2024 exceeded sales of new ones
almost twice.

SUVs are surging in popularity

Poles have turned to SUVs, and the segment has been
regularly outperforming compact passenger cars.
Medium-sized SUVs and crossovers have consolidated
their bestselling position, and their registrations went
up by an impressive 23.2 per cent to 185,900 units,
what gave them 33.7 per cent of market share.

Ranking second were small SUVs and crossovers with
103,800 registrations, which were up by 26.4 per cent.
This segment advanced to such prominent position for
the first time in history and outperformed compact cars.
Compact models(C-segment)ranked third with 103,000
registrations, what marks an increase by 9.8 per cent
and a drop in market share by 1.0 percentage points
versus 2023.

With 47,200 registrations and 8.6 per cent of market
share, the fourth place in the league table went to the
B-segment whose registrations were down by 3.8 per cent.

Struktura rejestracji aut osobowych wedtug rodzaju napedu[ %]

Share of propulsion in car registrations [ %]
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Zrédto: PZPM / CEP
Source: PZPM / CEP
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Auta segmentu D utrzymaty piata lokate w rankingu,

a dynamika wzrostu rejestracji wyniosta 13,9 proc., co
pozwolito zakonczy¢ rok z wynikiem 37,2 tys. sztuk.
Segment zajat 6,7 proc. rynku, co oznacza spadek
00,2 pp. Popyt na duze SUV-y i crossovery wzrdst 0 25,9
proc.do 25,7tys. rejestracji, ktére zajety 4,7 proc. rynku.
W szybkim tempie znika zainteresowanie najmniejszy-
mi samochodami segmentu A, w 2024 roku ich reje-
stracje zmalaty 0 29,5 proc. do 4,1tys. sztuk i 0,7 proc.
udziatu rynkowego.

W podziale na rodzaje nadwozia, SUV-y i crossovery
zdobyty 57,2 proc. rynku, gdy rok wczesniej ich udziat
siegat 48,2 proc.

Wsrod klientow indywidualnych mate i srednie SUV-y
i crossovery zdobyty tacznie 68,1 proc. rynku (64,5 proc.
w 2023 roku) i okazaty sie bezkonkurencyjne. Kompakty
spadty na czwarte miejsce (10,3 proc. rynku), wyprze-
dzone przez auta segmentu B(11,5 proc.).

Nawet wsrod klientow flotowych srednie SUV-y poko-
naty kompakty, zajmujac 33,0 proc. rynku, gdy modele
segmentu C tylko 22,5 proc.

Rosnie popyt na napedy hybrydowe
W 2024 roku po raz kolejny najpopularniejsze okazaty

sie auta osobowe z silnikami benzynowymi, jednak ich
udziat zmalat o 4,0 pp. do 37,4 proc., a liczba rejestracji

wzrosta tylko 0 4,9 proc. do 206,1tys. szt.

D-segment cars consolidated their fifth position in the
league table with growth dynamics pegged at 13.9 per
cent, what translated into 37,200 registrations at the
end of the year. The segment had 6.7 per cent of the
market, or 0.2 percentage points less than in 2022.
Demand for large SUVs and crossovers was up by
25.9 per cent to 25,700 registrations, what gave them
4.7 per cent of market share.

Meanwhile, the uptake for smallest A-segment vehicles
is waning fast, while their registrations were down by
29.5 per cent to 4,100 units in 2024, what gave them
0.7 per cent of market share.

Split by body types, SUVs and crossovers accounted for
57.2 per cent of the market, while their share stood at
48.2 per cent the year before.

Small, medium-sized SUVs and crossovers won 68.1
per cent of the market (64.5 per cent in 2023) and out-
performed all other categories. Compacts were down
to the fourth position (10.3 per cent of the market) and
were outperformed by B-segment cars (11.5 per cent).
With 33.0 per cent of market share, medium-sized SUVs
havebeatencompactsevenamongfleetcustomers, while
C-segment models gained only 22.5 per cent of share.

Growing demad for hybrids

Passenger cars fitted with petrol units were once more
the most popular choice in 2024, but their share was
down by 4.0 percentage points to 37.4 per cent, while
registrations were up by modest 4.9% to 206,100 units.
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Rejestracje aut z silnikami wysokopreznymi zwiekszy-
ty sie o 7.1 proc. do 48,9 tys. Udziat rynkowy zmalat
00,7 pp. do 8,9 proc.

W najblizszych latach hybrydy stang sie najpopularniej-
szym napedem. W 2024 roku hybrydy miekkie, klasycz-
ne i tadowane z gniazdka zdobyty tgcznie 47,7 proc. ryn-
ku, podczas gdy rok wczesniej zajmowaty one 42,7 proc.
Hybrydy umocnity sie na rynku dzieki wzrostowi reje-
stracji hybryd klasycznych i miekkich. Ich rejestracje
wzrosty (odpowiednio) o 31,0 oraz 30,7 proc. (do 121,6 tys.
szt. oraz 126,9 tys.) rejestracje hybryd tadowanych
z gniazdka powiekszyty sie 0 12,6 proc. do 14,9 tys. aut.
Utrzymuje sie zainteresowanie fabrycznymi wersjami
z napedem LPG. Liczba rejestracji wzrosta o 32,2 proc.
do 16,6 tys. Nie ma zainteresowania autami z napedem
na gaz ziemny (CNG/LNG).

Samochody elektryczne czerpiace prad z baterii (BEV)
zanotowaty 3-procentowy spadek liczby rejestracji do
16,6 tys. W 2024 roku urzedy zarejestrowaty 12 samo-
chodow osobowych na wodorowe ogniwa paliwowe,
0 85,5 proc. mniej nizw 2023 roku.

W 2024 roku auta z silnikami o pojemnosci od 1400 do
1600 cm?® pozostaty najpopularniejszymi, z wynikiem
191,7 tys. zajety 34,8 proc. rynku, 0 3,2 pp. wiecej niz rok
wczesniej.

Kolejne miejsca przypadty samochodom z silnikami
0 pojemnosci od 1800 do 2000 cm? (132,7 tys. szt., co
zapewnito 24,1 proc. udziatu, o 1,4 pp. mniej w stosunku
do roku wczesniejszeqo) oraz ponizej litra pojemnosci
z udziatem 11,4 proc. i rejestracjami 62,7 tys. szt. Ta ka-
tegoria po raz pigty pojawita sie w pierwszej trojce.

Na czwartej pozycji ulokowaty sig auta z silnikami o po-
jemnosci od 1000 do 1200 cm?, zajmujac 6,2 proc. rynku
oraz notujac 34,2 tys. rejestracji.

Na piatej znalazty sie auta z silnikami o pojemnosci
1600-1800 cm?, zajmujac 5,8 proc. rynku z rejestracjami
31,9 tys. szt.

W ostatnim roku najwiekszy wzrost udziatu w rejestra-
cjach, o 107,3 proc., odnotowaty modele z silnikami
o pojemnosci od 2600 do 2800 cm’. Rejestracje prze-
kroczyty 1,0 tys. szt. co dato temu segmentowi 0,2 proc.
udziatu w rynku.

0 74,9 proc., do 1,6 tys. wzrosty rejestracje samocho-
déw z silnikami o pojemnosci od 2200 do 2400 cm?®, co
dato im 0,3 proc. udziatu w rynku.
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Registrations of diesel-powered passenger cars were
up by 7.1per cent to 46,900 units and their market share
shrunk by 0.7 percentage point to 8.9 per cent.

Hybrids are bound to become the most popular drive in
the nearest future. In 2024, mild, classic and plug-in hy-
brids had 47.7 per cent of market share altogether ver-
sus 42.7 per cent the year before. Hybrids consolidated
their market position thanks to a rise in registrations
of classic and mild hybrids. Registration figures were
up (respectively) by 31.0 and 30.7 per cent (to 121,600
and 126,900 units), while plug-in hybrid registrations
were up by 12.6 per cent to 14,900 cars.

The appeal of factory-fitted LPG installations is holding
strong. Their registrations were up by 32.2 per cent to
16,600 units. Meanwhile, there is no demand for vehi-
cles running on natural gas (CNG/LNG).

Electric battery vehicles (BEVs) demonstrated a 3 per
centdeclineinregistrations to 16,600 units. Meanwhile,
in 2024, the Polish authorities registered 12 passen-
ger hydrogen-powered cars, or less by 85.5 per cent
versus 2023.

In 2024, cars with 1,400 to 1,600 cc engines continued
to top the automotive charts. With 191,700 registra-
tions, they had 34.8 per cent of market share, or 3.2
percentage points more market share year-to-year.
Ranking further down the list were vehicles with 1,800~
2,000cc engines (132,700 units, what gave them 24.1
per cent of share, down by 1.4 percentage points com-
pared to the previous year) and those with units under
1 litre had 11.4 per cent of share with 62,700 registra-
tions. It's the fifth time when this category has made its
way to the top three.

Cars with 1,000 to 1,200 cc engines came fourth with
6.2 per cent of market share and 34,200 registrations.
Ranking fifth were cars with 1,600 to 1,800cc engines
with 5.8 per cent of market share and 31,900 registra-
tions.

Last year, the biggest surge in registrations - by 107.3
per cent - was demonstrated by models with 2,600 to
2,800cc engines whose registrations accounted for
more than 1,000 units, what gave them 0.2 per cent of
market share.

Registrations of cars with engines from 2,200cc to
2,400 cc were up by 74.9 per cent to 1,600 units, what
have them 0.3 per cent of market share.
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Rejestracje nowych samochodéw osobowych. Ranking marek w 2024

Registrations of new PC. Top Brands in 2024

Ogétem [szt.] Zmianar/r Ogétem [szt.] Zmianar/r
Marka Total [units] Change yly Marka Total [units] Change yly
Make Make
2024 2023 % 2024 2023 %

1. Toyota 103 834 91195 13,86 27. Ssangyong 2 666 1957 36,23
2. Skoda 60136 51478 16,82 28.Jeep 25086 2180 14,95
3. Volkswagen 38 404 33924 13,21 29.Mini 2473 3639 -32,04
4. Kia 33350 36 081 <757  30.Land rover 2140 1744 22,7
5. Hyundai 31007 26 931 15,13 31. Mitsubishi 1970 1516 29,95
6. Audi 29161 26 024 12,05 32.BAIC 1731 6 28750,00
7.Mercedes-Benz. 28785 21339 34,89 33. Alfa Romeo 15623 1145 33,01
8. BMW 27123 23240 16,71 34.0moda 1106 0 -
9. Renault 21629 18222 18,70 35.Subaru 1076 864 24,54
10. Dacia 19992 17 844 12,04 36.Jaecoo 505 0 -
11. Volvo 14 950 12542 19,20  37.DS 505 645 -21,71%
12. Lexus 14 681 10 496 39,87  38.BYD 4 1 41000,00
13. Ford 14 1M 12Mm 16,51 39. Jaguar 141 310 -564,52
14. Cupra 11554 8779 31,61 40.Bentley 90 68 32,35
15. Mazda 10 884 11055 -1,65 4l Ferrari 89 87 2,30
16. Opel 10 413 9524 9,33 42. Forthing 78 0 -
17. Peugeot 9654 8792 9,80 43.Lamborghini 61 44 38,64
18. Suzuki 9529 8 415 13,24 44.MAN 56 12 -50,00
19. Nissan 9386 6638 41,40 45. Maserati 48 92 -47,83
20. MG 6763 B4 10467,19  46. Aston Martin 40 32 25,00
21. Citroen 6628 5701 16,26 47. Maxus 34 40 -15,00
22. Seat 4800 4 684 2,48  48.Alpine 32 31 3,23
23. Tesla 4 481 4634 -3,73  49.Seres 22 15 46,67
24. Porsche 4131 4281 -3,50 50. Rolls-Royce 19 20 -5,00
25. Honda 4030 2427 66,05 51. Eghzgrs;a’re 17 134 12,7

26. Fiat 2733 3929 -30,44
Razem / total 551568 | 419749 13,2

Stabilna jest sprzedaz samochodoéw majacych silniki
o pojemnosci ponad 3,0 litr. W 2024 roku wyniosta ona
5,5 tys. sztuk (wzrost o 1,6 proc.), co dato 1-procentowy

udziat rynkowy.

Zrédto: PZPM / CEP
Source: PZPM / CEP

Meanwhile, sales of cars fitted with more than 3 litre
units remains stable. It went up by 5,500 units in 2024
(up by 1.6 per cent), what gave them 1per cent of market
share.
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Najpopularniejsze marki

Na liscie najpopularniejszych marek w grupie aut oso-
bowych w 2024 roku czotowa pozycje utrzymata Toyota.
Rejestracja 103,8 tys. aut pozwolita japonskiej marce
uzyskac 18,8 proc. rynku, o 0,4 pp. mnigj niz rok wcze-
$niej, przy wzroscie sprzedazy o 13,9 proc. w stosunku
do poprzedniego roku.

Drugie miejsce zajeta Skoda, zajmujac 10,9 proc. rynku.
Rejestracje wzrosty 0 16,8 proc., do 60,1tys. sztuk. Trzecie
miejsce przypadto Volkswagenowi z wynikiem 38,4 tys.
aut (7,0 proc. rynku), notujac 13,2-procentowy wzrost.

Tuz za podium znalazta sie KIA (6,1 proc. rynku), ktéra
zanotowata 7,6-procentowy spadek liczby rejestra-
cji (do 33,4 tys. sztuk). Pigtg pozycje zajat Hyundai
(5,6 proc. rynku, 31,0 tys. szt.), ktory poprawit wynik
0 15,1 proc.

Druga piatke otwiera Audi z 12-procentowym wzrostem
liczby rejestracji, do 29,2 tys. aut. Na siodmym miejscu
znalazt sie Mercedes-Benz z 35-procentowg poprawa
do 28,8 tys. aut, a za nim uplasowato sie BMW z reje-
stracjg 27,1 tys. aut (wzrost o 16,7 proc.), wyprzedzajac
Renault z wynikiem 21,6 tys. rejestracji, o 18,7 proc.
lepszym niz rok wczesniej. Pierwszg dziesigtke zamyka
Dacia z wynikiem 20,0 tys. aut i wzrostem o 12 proc.
Jak wynika z danych Centralnej Ewidencji Pojazdéw
opracowanych przez PZPM, wsrod klientow indywi-
dualnych najwiekszym popytem w 2024 roku cieszyty
sie auta marki Toyota, ktora utrzymata swoja pozycje
zroku poprzedniego z wynikiem 35,1 tys. rejestracji. Na
drugim miejscu znalazta sie Skoda, wyprzedzajac KIA,
VolkswagenaiHyundaia. W pierwszej dziesigtce najwiek-
szy przyrost liczby rejestracji zanotowato Renault (o 62,6
proc., miejsce 7) i Volkswagen (o 55,4 proc., miejsce 4).

W przypadku nabywcow instytucjonalnych, na pierw-
szym miejscu umochnita sie Toyota (68,7 tys. rejestra-
cji) za nig uplasowata sie Skoda, Volkswagen, Merce-
des-Benz i Audi. Szosta lokata przypadta BMW, ktore
wyprzedzito w rankingu Hyundaia, KIA, Renault i Volvo.
Wsréd nabywcow firmowych wzrostem popularnosci
w pierwszej dziesigtce moze pochwali¢ sie osiem ma-
rek, a spadki zanotowaty: Volkswagen(o 0,9 proc., miej-
sce 3), oraz KIA(o 22,4 proc., miejsce 8).
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Most popular makes

Topping the chart of the most sought-after passen-
ger car makes in 2024 was once more Toyota. 103,800
registrations gave the Japanese brand 18.8 per cent
of market share, or 0.4 percentage points less on
a year earlier, with a sales increase by 13.9 per cent
year-to-year.

With 10.9 per cent of market share, Skoda ranked second.
Its registrations were up by 16.8 per cent to 60,100 units.
Volkswagen came third with 38,400 registrations
(7.0 per cent of the market share), reporting an increase
by 13.2 per cent.

The fourth place was secured by KIA (6.1 per cent of the
market) whose registrations were down by 7.6 per cent
to 33,400 units. Hyundai came fifth (5.6 per cent of the
market; 31,000 units) and improved its performance
by 15.1 per cent.

The sixth position went to Audi whose registrations
were up by 12 per cent to 29,200 units. Ranking seventh
was Mercedes-Benz whose performance was up by 35
per cent to 28,800 units, ahead of BMW with 27,100 reg-
istrations (up by 16.7 per cent), and Renault with 21,600
registrations and an increase by 18.7 per cent versus
the previous year. Coming tenth was Dacia with 20,000
registrations and performance higher by 12 per cent.
Data of the Central Register of Vehicles compiled by
PZPM reveal that the most desirable make for individ-
ual customers in 2024 was Toyota. The Japanese auto
maker consolidated its last year's position with 31,500
registrations. Ranking second was Skoda, ahead of
KIA, Volkswagen, and Hyundai. The biggest increase in
registrations in the top ten was declared by Renault (by
62.6 per cent; 7th position) and Volkswagen (55.4 per
cent; 4th position).

Interms of B2B buyers, the chart was once more topped
by Toyota which consolidated its position with 68,700
registrations, ahead of Skoda, Volkswagen, Mercedes-
Benz and Audi. The sixth position went to BMW that
outperformed Hyundai, KIA, Renault and Volvo.

Eight makes have advanced to higher positions in the
top ten among business customers, while drops were
declared by Volkswagen (down by 0.9 per cent; 3rd posi-
tion)and KIA (down by 22.4 per cent, 8th position).



Najpopularniejsze modele

Najczesciej rejestrowanym modelem w ogélnym ran-
kingu, zostata (podobnie jak w poprzednim roku)
Toyota Corolla, ktora zakonczyta 2024 rok z rezultatem
29,5 tys. zarejestrowanych aut. Byt to wynik lepszy od
zanotowanego w 2023 roku o0 9,8 proc.

Na drugim miejscu znalazta sie Skoda Octavia z wyni-
kiem 19,3 tys. aut (przyrost o 21,9 proc. w stosunku do
2023 roku). Na trzeciej pozycji uplasowata sie Toyota
Yaris Cross z wynikiem 15,6 tys. aut, co oznacza popra-
we 0 16,5 proc.

Czwarte miejsce przypadto Toyocie C-HR (15,6 tys.,
wzrost 0 36,6 proc.), a pigte Toyocie Yaris (14,2 tys., wie-
cej 05,4 proc.).

Kolejng pigtke otwiera KIA Sportage, a za nim znalazt
sie Hyundai Tucson, nastepnie Dacia Duster, Toyota
RAV4 i Volkswagen T-Roc.

W pierwszej dziesigtce najwiekszym wzrostem reje-
stracji moze pochwali¢ sie Toyota C-HR, ktéra poprawi-
ta wynik o 36,6 proc. (miejsce 4) oraz Toyota RAV-4
(24,2 proc., miejsce 9).

Najpopularniejszymi modelami rejestrowanymi w 2024
roku przez klientéw indywidualnych byty: Toyota Yaris
Cross (5,1 proc. udziatu), KIA Sportage (4,6 proc.), Toyota
C-HR (3,9 proc.), Dacia Duster (3,3 proc.) i Toyota Yaris
(2,9 proc.).

Nabywcy firmowi najczesciej rejestrowali w 2024 roku
Toyoty Corolle (6,7 proc. catosci rejestracji), Skody
Octavia (4,3 proc.), Toyoty Yaris (2,4 proc.), Hyundai
Tucson(2,3 proc.)i Toyoty C-HR (2,0 proc.).
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Most wanted models

With 29,500 registrations, Toyota Corolla was the most
frequently registered model in the overall 2024 league
table (just like in 2023), what marks an increase by 9.8
per cent versus 2023.

Ranking second with 19,300 registrations (up by 21.9
per cent versus 2023) was Skoda Octavia. Toyota Yaris
came third with 15,600 units, what marks an increase
by 16.5 per cent.

Ranking fourth last year was Toyota C-HR (15,600 units;
up by 36.6 per cent), ahead of Toyota Yaris (14,200;
up by 5.4 per cent).

KIA Sportage came sixth, ahead of Hyundai Tucson,
followed by Dacia Duster, Toyota RAV4 and Volkswagen
T-Roc.

The biggest increase in registrations in the top 10 was
declared by Toyota C-HR whose figures were up by 36.6
per cent (4th position) and Toyota RAV-4 (24.2 per cent
of share; 9t position).

Most popular models registered in 2024 by individual
customers included: Toyota Yaris Cross (5.1 per cent
of share), KIA Sportage (4.6 per cent), Toyota C-HR (3.9
per cent), Dacia Duster (3.3 per cent) and Toyota Yaris
(2.9 per cent).

The most popular models among business buyers in
2024 included Toyota Corolla (6.7 per cent of total reg-
istrations), Skoda Octavia (4.3 per cent), Toyota Yaris

(2.4 per cent), Hyundai Tucson (2.3 per cent), and Toyota
C-HR (2.0 per cent).
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Na rozdrozu

=

Kiedy wydawato sie, ze po latach rynkowej niepewno-
sci wszystko na rynku flotowym wraca na wtasciwe
tory okazato sig, ze w tych czasach pewna jest tylko
zmiana. Wejscie na rynek koncernow z Chin, nietrafiony
program NaszEauto, zmiany w amortyzacji pojazdéw.
To tylko czes$c¢ czynnikow ksztattujacych rynek flotowy
w tym roku.

Sprzedaz pojazdéow w Polsce rosnie, w odroéznieniu
od catego obszaru Unii Europejskiej, a zeszty rok byt
najlepszy pod tym wzgledem od 2019 roku. To, abstra-
hujac od rynku flotowego sg dobre wiadomosci. 2024
zamknelismy liczba 551 tysiecy aut osobowych, a pierw-
sze szes¢ miesiecy tego roku to 3% wzrost. Cieszy on
tym bardziej, ze Unia odnotowata w tym samym okresie
spadek 01,9%.
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At the crossroads

When it seemed that after years of market uncertainty
everything in the fleet market is getting back on track,
it turned out that the only certain thing is change.
The entry of Chinese automakers, the misguided
NaszEauto programme, new vehicle depreciation rules.
These are just some of the factors shaping the fleet
market this year.

Unlike in other EU countries, in Poland vehicle sales
are growing, last year reaching the highest levels since
2019. This, leaving fleet market aside, is good news.
Poland closed the year 2024 with 551,000 passenger
cars sold, and the first six months of this year saw
a 3 per cent increase. This is all the more encouraging
given that in the same period the EU recorded a decline

of 1.9 per cent.



Firmy w pierwszym pétroczu zakupity 192 tysigce pojaz-
dow. Liczba ta jest ciekawa, ale jak to bywa z liczbami,
tylko w zestawieniu z innymi. Klienci prywatni zakupi-
li w tym okresie 93,4 tysigca pojazdéw. Procentowo
mamy 67,3% do 32,7% oczywiscie na korzy$¢ zakupow
firmowych. To tendencja utrzymujaca sie od wielu lat.
Sa jednak symptomy $wiadczace o tym, ze rynek z do-
tychczasowych podziatow 2/3 do 1/3 bedzie zmierzat
do proporcji 60/40.

Wzrost sprzedazy do klientow indywidualnych wyniést
8%, a sprzedaz do firm byta wyzsza 0 0,7%.

Wynajem papierkiem lakmusowym

Z requty odbiciem sytuacji we flotach jest sytuacja
na rynku wynajmu pojazdéw W wynajmie dtugoter-
minowym znalazto sie niemalze co czwarte (23,1%)
nowe auto osobowe nabywane w okresie od stycznia
do czerwca w Polsce przez firmy i przedsiebiorcow,
co oznacza wzrost udziatu wynajmu dtugoterminowego
w tacznej sprzedazy samochodéw do firm w naszym
kraju o 1,8 punktu procentowego w stosunku do analo-
gicznego czasu w ubiegtym roku. Branza wynajmu dtu-
goterminowego zakupita tacznie na potrzeby oferowa-
nych ustug 44,3 tys. nowych aut osobowych. Wynajem
zyskuje zdecydowanie szybciej niz rynek, bo w pierw-
szych miesigcach wzrost wynidst 9,1% a flota finanso-
wana wynajmem rok do roku zwiekszyta sie 0 7.6 %.

Problemy dotykajagce firmy z sektora Car Fleet Manage-
ment niemal jeden do jednego dotycza flot kupowanych
ze srodkow wtasnych. Na pierwszym miejscu nalezy
wymieni¢ nietrafiony program NaszEauto, ktory wy-
rzucit poza nawias przedsiebiorstwa i firmy wynajmu.
To dziatanie niezrozumiate, bo wszystko wskazuje
ze $rodkéw nie da sie wykorzystac tylko korzystajac
z sity nabywczej klientéw indywidualnych i os6b prowa-
dzacych dziatalnos¢ gospodarcza. Mimo nieudolnosci
programu widaé utrzymujacy sie od lat trend w trans-
formacji napedow wykorzystywanych we flotach. Spada
udziat samochodéw osobowych z silnikami wysoko-
preznymi i po szesciu miesigcach byt nizszy niz 30%
(29,7%). Spadek 0 2,2 punktu procentowego wzgledem
poprzedniego roku, to efekt zmian w politykach samo-
chodowych firm i mocno ograniczonej oferty produ-
centéw. Te samochody po prostu zniknety z salonow.

Czy ten trend zostanie utrzymany? Zapewne tak, ale
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Inthefirst half of the year companies purchased 192,000
vehicles. This number is interesting, but as is often
the case with numbers, only in comparison with other
numbers. In the same period, individuals purchased
93,400 vehicles. In terms of percentage, it is 67.3% to
32.7%, obviously in favour of corporate purchases. The
above trend has been observed for many years. How-
ever, there are signs that the market will move from the
current 2/3to 1/3 proportion to a 60/40 ratio.

The increase in sales to individuals was 8 per cent, and
B2B sales went up by 0.7 per cent.

Rental is a litmus test

As arule, the situation in fleets is reflected in the situa-
tion on the vehicle rental market. Almost every fourth
(23.1%) new passenger car purchased in Poland the pe-
riod from January to June 2025 by companies and self-
employed individuals was in long-term rental, which
means an increase in the share of long-term rental in
the total B2B car sales in our country by 1.8 percent-
age points compared to the same period last year. The
long-term rental industry purchased a total of 44,300
new passenger cars. Recording a 9.1 per cent increase
in the first months of 2025, the rental sector is expand-
ing much faster than the overall market, with fleets
financed through rental growing by 7.6 per cent
year-on-year.

The problems faced by companies in the car fleet man-
agement sector are almost the same as the ones af-
fecting fleets purchased with own funds. First of all,
we should mention the ill-conceived NaszEauto pro-
gramme, which made rental companies ineligible. This
is hard to understand because all evidence suggests
that the funds cannot be utilised relying solely on the
purchasing power of individual customers and sole
traders. Despite the fact that the programme itself is
misguided, there is a persistent trend concerning the
transformation of drives used in fleets. The share of
passenger cars with diesel engines has been on the de-
cline and after six months of 2025 it was below 30 per
cent (29.7%). The drop of 2.2 percentage points on the
previous year is the result of changes in the companies’
vehicle policies and a significantly limited offer of au-
tomakers. Diesel cars simply disappeared from show-
rooms. Will this trend continue? Probably yes, but the
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na rynku wida¢, ze zapotrzebowanie na auta osobowe
z silnikami Diesla wciaz jest i niektorzy producenci nie
sg sktonni catkowicie wycofywac ich z oferty.

Trzon flot, co wida¢ na przyktadzie wynajmu, wcigz
stanowig samochody z silnikami benzynowymi - 55,5%
wszystkich aut sfinansowanych wynajmem w pierw-
szych sze$ciu miesigcach, to auta benzynowe.

Firmy, polskie oddziaty miedzynarodowych koncernéw,
ale takze firmy z czysto polskim kapitatem juz jako nor-
me traktujg raportowanie emisji dwutlenku wegla. Maja
to zapisane w swoich regulaminach i coraz czesciej
wspotpracujg z firmami, ktore takze sg odpowiedzialne
spotecznie. 14,8%, tyle wyniosta liczba samochodow
elektrycznych, hybrydowych tadowanych z gniazdka
i hybrydowych, z wytaczeniem miekkich hybryd. To
wzrost o 2 punkty procentowe. Jezeli chodzi o same
pojazdy elektryczne to ich udziat wyniost 4,1%. Warto-
sci te bytyby zdecydowanie wyzsze, gdyby wspomniany
rzgdowy program wsparcia nie wykluczat podmiotow
finansujacych.

market shows that there is still demand for passenger
cars with diesel engines and some manufacturers are
not willing to completely withdraw them from their offer.

As the example of rentals shows, cars with petrol en-
gines still have the main share in fleets - in the first six
months of 2025 they accounted for 55.5 per cent of all
cars financed by rental.

Companies (both Polish branches of international cor-
porations and purely Polish entities) have already em-
braced carbon reporting. They have it written into their
regulations and more and more frequently work with
other socially responsible companies. In the first two
quarters of 2025, the share in rented vehicles of elec-
tric cars, plug-in hybrids and hybrids, excluding mild
hybrids was 14.8 per cent, up by 2 percentage points.
As for purely electric vehicles, their share was 4.1 per
cent. These values would be significantly higher if the
above-mentioned government support programme did
not exclude financing companies.

Zmiany dotyczace sposobu naliczania emisji od samochodéw hybrydowych tadowanych

z gniazdka (PHEV) sprawiajg, ze samochody te nie stanowig istotnego wolumenu

we flotach. Poza tym fleet managerowie majg duzy problem ze ,zmuszeniem”

uzytkownikéw, do korzystania z tych samochodéw w taki sposob, aby faktycznie

byly one niskoemisyjne. Uzytkownicy w zdecydowanej wiekszosci traktuja

te pojazdy jako auta spalinowe, nie tadujac ich wcale. Auta PHEV wybierane s3g

jako alternatywa dla aut elektrycznych dla zarzadéw i kadry managerskiej,

ktora z jaki$ przyczyn nie chce samochodu w pelni elektrycznego.

Because of new rules for calculating emissions from plug-in hybrid vehicles (PHEVs),

these cars do not constitute a significant share in fleets. Moreover, fleet managers have

a big problem with “forcing” users to use them in a low-emission manner. The reason

is that the vast majority of users treat these vehicles as combustion cars and do not

charge them at all. PHEV cars are chosen as an alternative to electric cars by boards

and management staff who, for some reason, do not want fully electric cars.

Srednia emisja dwutlenku wegla nowych samochodow
osobowych zakupionych przez branze wynajmu dtugo-
terminowego w drugim kwartale 2025 roku byta niz-
sza az 0 31,8 g/km i 25,9% niz rok wczesniej i wyniosta

¢« | PZPM

In the second quarter of 2025, the average carbon dio-
xide emissions of new passenger cars purchased by
the long-term rental industry were lower by as much as
31.8 g/km (25.9%) than a year earlier and amounted to




90,6 g/km. Warto dodaé¢, ze branza wynajmu zrzeszona
w Polskim Zwigzku Wynajmu i Leasingu Pojazdéw jest
za szybszym wdrazaniem pojazdow nisko i zeroemisyj-
nych, a jednoczesnie jest przeciw obecnym zapisom
Komisji Europejskiej zaktadajgcym, ze od 2027 roku
75% sprzedawanych pojazdoéw powinno by¢ zeroemisyj-
nych, a od 2030 wszystkie. Postulat zmian jest kierun-
kiem stusznym i rozwiniecie systemu zachet powinno
odbywac sie zdecydowanie szybciej. Jedng z ,zachet”
sg zmiany w sposobie amortyzacji samochodow.

Podatkowy Kkij

Siedem lat temu zostata opublikowana ustawa o elek-
tromobilnosci i paliwach alternatywnych. Tymczasem
1 stycznia 2026 roku wchodzg w zycie zmiany w prze-
pisach dotyczacych amortyzacji. Co ma ustawa do
amortyzacji? To wtasnie jedna z nowelizacji ustawy
o elektromobilnoscii paliwach alternatywnych wprowa-
dzita tg zmiane. Mozna byto o tym zapomnie¢, poniewaz
przyjeta jg z czteroletnim vacatio legis.

Zgodnie z przepisami amortyzacja 2026 roku beda

obowigzywaty trzy stawki uzaleznione od emisyjnosci

pojazdu:

® 225000 zt - w przypadku samochodu osobowego be-
dacego pojazdem elektrycznym w rozumieniu art. 2
pkt 12 ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobil-
nosci i paliwach alternatywnych (Dz. U. z 2022 r. poz.
10831 1260) oraz w przypadku samochodu osobowego
bedacego pojazdem napedzanym wodorem w rozu-
mieniu art. 2 pkt 15 tej ustawy,

150 000 zt - jesli emisja CO, silnika spalinowego sa-
mochodu osobowego, okreslona na podstawie da-
nych zawartych w centralnej ewidencji pojazdow,
0 ktérej mowa w art. 80a ustawy z dnia 20 czerwca
1997 r. - Prawo o ruchu drogowym, wynosi mniej niz
50 g na kilometr,

* 100 000 zt - jesli emisja CO2 silnika spalinowego sa-
mochodu osobowego, okreslona na podstawie da-
nych zawartych w centralnej ewidencji pojazdow,
0 ktérej mowa w art. 80a ustawy z dnia 20 czerwca
1997 r. - Prawo o ruchu drogowym, jest rowna lub wyz-

szaniz 50 g na kilometr.
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90.6 g/km. It should be noted that the rental industry,
represented by the Polish Vehicle Rental and Leasing
Association, advocates for a faster transition to low-
and zero-emission vehicles. At the same time, it oppo-
ses the current provisions proposed by the European
Commission requiring that 75% of vehicles sold from
2027 (and 100% sold after 2030) should be zero-emis-
sion. The demand for change is the right direction and
the incentive system should be developed much faster.
Among the incentives are changes in car depreciation
rules.

Tax stick

Seven years ago, the Act on Electromobility and Al-
ternative Fuels was published. Meanwhile, on 1 Janu-
ary 2026, new depreciation regulations will come into
force. What does the law have to do with depreciation?
It was one of the amendments to the Act on Electromo-
bility and Alternative Fuels that introduced this change.
It could be forgotten because it was adopted with
a four-year vacatio legis.

According to depreciation regulations that will come
into force in 2026, three rates will apply depending on
the vehicle’'s emission efficiency:

* PLLN 225,000 -inthe case of passenger cars which are
electric vehicles within the meaning of Article 2(12)
of the Act on Electromobility and Alternative Fuels of
11 January 2018 (Journal of Laws of 2022, items 1083
and 1260) and in the case of passenger cars which are
hydrogen-powered vehicles within the meaning of
Article 2(15) of that Act,

PLN 150,000 - if the CO, emission of the combustion
engine of a passenger car, determined on the basis

of data contained in the central register of vehicles
referred to in Article 80a of the Road Traffic Law of
20 June 1997 is less than 50 g per kilometre,

PLN 100,000 - if the CO, emission of the combustion
engine of a passenger car, determined on the basis of

data contained in the central register of vehicles re-
ferred to in Article 80a of the Road Traffic Law of 20
June 1997 is equal to or higher than 50 g per kilometre.

47




48

Raport PZPM 2025/2026

Co to oznacza dla flot? Kolejne decyzje zakupowe wy-
muszone nie tylko preferencjamii potrzebami firmy, ale
dostosowujace sie do systemu podatkowego. Nalezy
uczciwie powiedzie¢, ze czteroletni okres vacatio legis
powinien firmom pozwoli¢ dobrze przygotowac sie do
zmian, jednak rzeczywistos¢ wyglada inaczej. Dlatego
w ostatnim kwartale 2025 roku nalezy spodziewac¢ sie
zwiekszonych zakupéw samochodoéw spalinowych, po-
zwalajacych na wyzszy limit amortyzacji. Importerzy juz
szykuja oferte, ktdra zapewne bedzie potaczona z wy-
przedazami rocznika, ktore w tym roku nastapiag zdecy-
dowanie wczesniej.

What does it mean for fleets? Future purchasing de-
cisions will be based not only on the preferences and
needs of the company, but also by the need to adjust
to the tax system. It would be fair to say that a four-year
vacatio legis should allow companies to prepare well for
the changes. However, the reality is different. There-
fore, the last quarter of 2025 will probbaly witness in-
creased purchases of combustion cars, allowing for a
higher depreciation limit. Importers are already prepar-
ing an offer that will probably be combined with year-
end sales, which will take place much earlier this year.

Niepewnos$¢ wartosci rezydualnej
i marki z Chin

Zacznijmy od mocnego wejscia na rynek producentéw
z Chin. Wydawac by sie mogto, ze pojawienie sie tylu
producentow mocno wptynie na rynek flotowy i faktycz-
nie tak sie stato. Ten wptyw nie polegajednak na tym, ze
floty kupuja marki chinski, bo nie. Co prawda kilka firm
z branzy wynajmu ma juz wspolng oferte na finansowa-
nie chinskich marek, jednak jest to dziatanie obliczone
bardziej na przysztosc¢. Marki chinskie nie sg obecnie
rozwazane jako marki flotowe. Spowodowane jest to
niepewnoscig co do sieci serwisowej i sprzedazowej
i planow na pozostanie na rynku. Kilka lat temu poja-
wiaty sie juz koncerny ktore po kilkunastu miesigcach
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Uncertain residual values
and Chinese brands

Let's start with the strong entry of Chinese producers.
It would seem that the emergence of so many manufac-
turers would have a significant impact on the fleet mar-
ket, and this has indeed happened. This influence, how-
ever, does not mean that Chinese brands are purchsed
for fleets, because they are not. It is true that several
companies from the rental industry already have pre-
pared a joint offer for financing Chinese makes, but
this offer is more future-oriented. Chinese brands are
not currently considered as fleet brands. This is due
to uncertainty regarding the service and sales network
and regarding the actual time these brands will remain



wycofywaty sie z Polski. Drugim czynnikiem jest ogrom-
na niepewnos¢ jezeli chodzi o wartosci rezydualne
i mnozace sie pytania: Czy niskie konkurencyjne ceny
to strategia wejscia na rynek czy dtugofalowy plan, jak
bedzie wygladata polityka rabatowa?, jak bedzie wygla-
data kwestia awaryjnosci nowych modeli i dostepu do
serwisu oraz czesci, jaki bedzie popyt na rynku wtor-
nym. Warto pamietac, iz w ostatnich latach mielismy
na polskim rynku szybkie debiuty marek i zaskakujace
wyjscia z rynku. Kilka z chinskich brandéw zagosci na
state na polskim rynku i bedzie konkurowato z euro-
pejskimi producentami. Te marki, ktére zainwestuja
w siec dealerska i serwisowa, beda oferowaty produkty
z europejska homologacjg i kompleksowg gwarancja,
a dodatkowo trafnie odczytajg preferencje europej-
skich klientow na state wpisza sie w krajobraz polskie-
go rynku motoryzacyjnego. Pozostali znikng z rynku lub
na zawsze pozostang niszowym produktem. Osiaggnie-
cie wartosci rezydualnych poréwnywalnych z europej-
skimi markami, wymaga wieloletniej pracy oraz spojnej
i rozsadnej strategqii. Dzisiaj rynek motoryzacyjny zmie-
nia sie zdecydowanie szybciej niz kilkanascie lat temu
kiedy debiutowaty marki koreanskie ale i tak zbudo-
wanie rozpoznawalnosci, zaufania i popytu na rynku
wtorym nadal jest kwestig lat, a nie miesiecy.

Skoro jestesmy przy kluczowym aspekcie decydujacym
o zakupie samochoddw do firm, czyli wartosci rezydu-
alnej, warto wspomnieé, ze ten czynnik takze hamuje
sprzedaz samochodow elektrycznych. W przypadku aut
EV niezmiennie od lat mamy do czynienia ze zdecydo-
wanie wyzszg utratg wartosci niz w samochodach spa-
linowych. Wptyw na taka sytuacje ma szereg czynnikow
m.in.: niewielki popyt na rynku wtérnym, zdecydowanie
krotszy cykl zycia pojazdu wynikajacy z btyskawicznego
rozwoju technologii oraz nadal ograniczona infrastruk-
tura tadowania. Dodatkowo repozycjonowanie cenowe
modeli z ktérym mamy teraz do czynienia i sytuacja,
w ktorej nowy model z wigkszg bateria jest tanszy od
swojego poprzednika réwniez nie poprawia sytuacji
na rynku wtérnym pojazdéw elektrycznych. Ogranicze-
nie beneficjentéw programu NaszEauto (klienci indy-
widualni i JDG) oraz obawy nabywcéw przed wyzszymi
kosztami napraw czy wiekszym ryzykiem szkody cat-
kowitej rowniez sg barierg do rozwoju tego segmentu.

Nalezy rowniez podkreslic, ze pierwotne zatozenia
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on the market. A few years ago, some new entrants
withdrew from Poland after a dozen or so months.
The second factor is enormous uncertainty regarding
residual values as well as many other questions: Are
the low, competitive prices a market entry strategy or
a long-term plan? What will the discount policy look
like? What will the failure rates of new models and ac-
cess to service and parts be like? What will the demand
be for pre-owned cars? It is worth noting that in recent
years the Polish market has seen rapid brand debuts
and surprising market exits. Some Chinese brands will
become permanent fixtures on the Polish market and
will compete with European manufacturers. The brands
that will invest in dealership and service networks, of-
fer products with European type approvals and com-
prehensive warranties, and, in addition, will accurately
respond to the preferences of European customers, will
gain a permanent presence on the Polish automotive
market. The rest will disappear or will forever remain in
theirniches. It takes many years of work and a coherent
and sensible strategy for car makes to achieve residual
values comparable to European brands. Today, the
automotive market is changing much faster than a doz-
en or so years ago when Korean brands were making
their debuts. Nevertheless, building recognition, trust
and demand on the secondary market still remains
a matter of years, not months.

While we are discussing residual value, which is the key
aspect of car-purchasing decisions for companies, it is
worth mentioning that it also inhibits the sale of elec-
tric cars. EVs have for years been characterised by
a significantly higher depreciation rate than combus-
tion cars. The above is caused by a number of factors,
includinglow demand on the secondary market, a signif-
icantly shorter vehicle life cycle resulting from the rapid
development of technology and the still limited charg-
ing infrastructure. Additionally, the currently witnessed
price repositioning of models and the fact that some-
times new models with larger batteries can be cheaper
than their predecessors do not improve the situation
on the EV secondary market. The limited categories of
beneficiaries of the NaszEauto programme (individual
customers and self-employed individuals) and buyers’
concerns regarding higher repair costs or a greater risk
of total loss are also barriers to the development of this
segment. It should also be emphasized that the initial
goals for the development of electromobility were too
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rozwoju elektromoblinosci byty zbyt optymistyczne.
Wynikaty z ambitnych zatozen, nierealnych planow
producentdéw, a nie faktycznych potrzeb klientow.
Segment pojazddw zeroemisyjnych rozwija sie i bedzie
sie rozwijat, ale nie w takim tempie jak pierwotnie

optimistic. They were based on ambitious assumptions
and unrealistic plans of manufacturers, and not on
actual customer needs. The zero-emission vehicle seg-
ment is developing and will continue to do so, but not at
the originally expected pace.

zaktadano.

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

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 spdjng plat-
forme informacyjng m.in. o zarzadzaniu flota 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 20009 .
i powstaje przy wspoipracy ze specjalistami z Polski i zagranicy. Redakcja magazynu Fleet jest organi-
zatorem szkolen i konferencji z zakresu zarzadzania flota samochodowa, a takze ogdlnopolskiego plebi-
scytu flotowego Fleet Derby (www.fleetderby.pl) oraz testu samochodéw elektrycznych i hybrydowych
Fleet Electric Day (www.fleetelectricday.pl) .

FLEET MAGAZINE

is a professional and monthly magazine dedicated to all people connected within the Polish fleet market.
The magazine is also supported by the website www.fleet.com.pl , which constitutes a coherent
platform information, among others about car fleet management, driving safety, fuel and cards fuel. Ma-
gazine is dedicated for fleet managers and fleet suppliers. Through active measures, providing the latest
knowledge, inspiration and information in the field of fleet management, creates the new trends and ideas.
The philosophy of Fleet Magazine is based primarily on cooperation partners and building common values
which set new standards in the Polish fleet market. The publisher of the Fleet Magazine - Fleet Meetings
Company organizes an automotive and business trainings and conferences, as well as the nationwide
fleet plebiscite Fleet Derby (www.fleetderby.pl) and the test of electric and hybrid cars Fleet
Electric Day (www.fleetelectricday.pl).

¢« | PZPM



01 Polska

Dealerzy
Dealers

>

Z raportu TOP 50 przygotowanego przez firme kon-
sultingowa DCG Dealer Consulting wynika, ze pierw-
szych piecdziesieciu najwiekszych dealeréw/grup de-
alerskich (z uwzglednieniem salonéw producenckich)
w Polsce sprzedato w 2024 roku ponad 367,7 tys. no-
wych samochodéw osobowych i lekkich dostawczych
o dmc do 3,5 tony, 0 14,0 proc. wiecej niz w 2023 roku.
Caty rynek powigkszyt sie o 14,6 proc. Udziat najwigk-
szych 50 dealerow w catos$ci sprzedazy zmalat o 0,3 pp.
do 59,5 proc., liczac rynek z salonami producenckimi.

Miesiecznik ,Dealer” szacuje, ze przychody branzy wzro-
sty w 2024 roku o ponad 20 proc. do 124,7 mid zt, w tym
pierwsza setka dealeréw zanotowata 101,3 mld zt przy-
chodow. O wzroscie przychodow zdecydowata wiek-
sza sprzedaz a nie ceny, bowiem srednia cena zmalata

TOP 50 report compiled by DCG Dealer Consulting com-
pany reveals that top 50 leading dealers/ dealership
groups in Poland (including showrooms operated by
manufacturers) sold more than 367,700 passenger cars
and light commercial vehicles with GVWR up to 3.5 tons
in 2024, or 14.0 per cent more versus the previous year.
The entire market grew by 14.6 per cent. The share of 50
largest dealers, including manufacturer’s showrooms,
in total sales went down by 0.3 percentage points to
59.5 per cent.

“Dealer” monthly estimates that in 2024 revenue of the
sector went up by more than 20 per cent to PLN 124.7
billion, while the top 100 dealers declared revenues to-
talling PLN 101.3 billion. Revenues were driven not by

prices but higher sales volumes, as the average price

51




52

Raport PZPM 2025/2026

0 15 z+ w stosunku do 2024 roku, do 135 143 zt netto.
Z kolei ceny aut z drugiej reki wzrosty wyraznie
z 80 582 zt do 83 486 zt Dla TOP 100 poprawit sie 0 8,3
proc. przychdd na pracownika do 2,35 min zt, zmalata
jednak rentownosc¢ sprzedazy do 1,85 proc., czylio 0,7 pp.

Coraz liczniej w zestawieniu pojawiajg sie dealerzy ma-
jacy autoryzacje marek chinskich. W pierwszej dziesiat-
ce jest takich firm 6, a w pierwszej piecdziesiatce 14.
Wsrod firm z pierwszej piecdziesigtki najwieksza
dynamikg we wzroscie sprzedazy wykazata sie One
Team Duda Cars/Voyager, ktéra poprawita wynik
z 2023 roku o 61,6 proc. Wsrad piecdziesieciu najwiek-
szych przedsiebiorstw jedynie 8 zanotowato spadki
w stosunku do 2023 roku, gdy rok wczesniej 6.

W przypadku sprzedazy aut uzywanych, na kazdy sprze-
dany pojazd z drugiej reki przypada 4-5 nowych i udziat
aut uzywanych w tacznej sprzedazy pozostat podobny
do notowanego w 2023 roku.

Jak wylicza DCG (Dealer Consulting) w 2024 roku w Pol-
sce funkcjonowato ok. 580 dealeréw aut osobowych
i dostawczych. Liczba autoryzowanych punktow dealer-
skich na koniec ub.r. siegneta 1457.

Pierwsza dziesigtka dealerow w 2024 roku
Polish dealer Top 10 in 2024

was down by PLN 15 to PLN 135,143 net versus 2024.
Meanwhile, prices of used cars have grown visibly from
PLN 80,582 to PLN 83,486. For the TOP 100 dealers,
revenue per employee was up by 8.3% to PLN 2.35 mil-
lion, while sales profitability went down to 1.85%, or by
0.7 percentage points.

Authorised dealers of Chinese automakers are gaining
a foothold in the league table. There are six Chinese
brand dealers in the top 10, and 14 in the top 50.

Among the Top 50 dealers, One Team Duda Cars/Voy-
ager declared the most dynamic sales growth, improv-
ing its 2023 performance by 61.6 per cent. Only eight of
the 50 top dealers declared lower performance than in
2023, versus six the year before.

Inthe case of used car sales, for every second-hand ve-
hicle sold, there are 4-5 new cars sold, and the share of
second-hand cars in total sales remained similar to the
figure for 2023.

DCG (Dealer Consulting)reveals that in 2024 Poland was
home to approximately 580 dealers of passenger cars
and LCVs. Meanwhile, the number of authorised dealer-
ships stood at 1,457 at the end of last year.

Firma Liczba sprzedanych aut Zmianar/r Liczba punktow dealerskich
Company Number of units sold Change y/y Number of dealerships
Clan Zasadh Automotive 31234 208 48
Grupa PGD 21569 19,1 70
Grupa Plichta 21159 25,2 32
Grupa Bemo 13 816 33,0 48
Toyota-Lexus Dobrygowski 1874 32,8 6
Grupa Krotoski 11835 1.7 23
Emil Frey Polska 11149 8,5 18
Grupa PTH/PTH Group 10642 33,7 59
Grupa Lellek 10 003 14,5 16
Grupa Cygan 9377 -10.8 5

Zrédto: DCG Dealer Consulting
Source: DCG Dealer Consulting
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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, tacz-
nie ma 6 punktow sprzedazy.

W 2018 roku funkcjonowaty w Polsce 524 grupy wtasci-
cielskie, w 2021 roku 449, w kolejnym 417, a w 2023 roku
346, prognozowat we wrzesniu DCG. W tym samym cza-
sie liczba autoryzacji w Polsce utrzymuje sie na statym
poziomie: 1361 w 2013 roku i 1348 w 2022 roku. Na ko-
niec 2024 roku dealerzy zatrudniali ponad 40 tys. osob.

Samochody dla firm

Firmy rejestruja wiekszo$¢ nowych samochodéw oso-
bowych, wynika z danych Centralnej Ewidencji Pojaz-
doéw opracowanych przez PZPM. W 2024 roku reje-
stracje aut firmowych stanowity 68,2 proc. rynku,
0 4,3 punktu proc. mniej niz w 2023 roku. W liczbach
bezwzglednych w 2024 roku firmy zarejestrowaty
376.4 tys. aut osobowych, wiecej o 9,3 proc., gdy rok
wczesniej wzrost siegnat 15,5 proc.

Szacunkowa wartos$c¢ netto
pojazdow przekazanych

w leasing [mld zt]

Estimated net value of leased
vehicles[bln zt]

cars[in bln zt]
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In 2020, DCG adopted a different methodology to com-
pute the number of points of sale: each brand has
aseparate showroom, so adealer operating showrooms
of two brands at three locations has six showrooms
altogether.

In 2018, Poland was home to 524 ownership groups,
while the figure for 2021 stood at 417. September DCG
forecast estimated the number of groups at 346. Mean-
while, the number of authorised dealerships in Poland
remained stable with 1,361 dealershipsin 2013 and 1,348
in 2022. At end-2024, dealers employed more than
40,000 people.

Corporate fleets

Most new passenger cars are registered by businesses,
reveal data of the Central Registry of Vehicles compiled
by PZPM. In 2024, business registrations accounted for
68.2 per cent of the market, what reflects a drop by 4.3
percentage points versus 2023. In terms of absolute
figures, companies registered 376,400 passenger cars
in 2024, what corresponds to an increase by 9.3 per
cent versus 15.5 per cent growth the year before.

Szacunkowa warto$¢ netto aut osobowych
przekazanych w leasing [ mid zt]
Estimated net value of leased passenger

2018 58,5 Szacunkowa wartos¢ Liczba sfinansowanych
2019 52,7 Rok petto [mid zt] pojazd()w.[szt.]
Year Estimated net value Number of financed
2020 46,2 [in bin PLN] cars [units]
2021 40,5
2019 29,3 175760
2022 s 2020 273 148 853
202 1
023 o1 2021 32,7 175 497
2024 53,6
2022 18,9 139574
2023 26,5 181109
2024 30,6 199 841
Zrédto: ZPL Zrédto: ZPL/*Bez samochodéw osobowych z homologacja
Source: ZPL ciezarowg (z tzw. kratka)

Source: ZPL/* exclusive of PCs with CV type-approval
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Rodzaj i liczba leasingowanych oraz wynajetych nowych i uzywanych pojazdéw po raz pierwszy

rejestrowanych w Polsce [ szt.]

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

Osobowe / cars 199 276 293788
Dostawcze / LCV <3,5t 42 606 38140
Ciezarowe / Trucks >3,6t 10670 9280
Ciagniki siodtowe / Road tractors 24833 27857
Przyczepy i naczepy / Trailers and semitrailers 23536 28 691
Autobusy / Buses 2 413 1851
Inne pojazdy / Others 8377 6 860

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CRV

Rok 2024 zamknat sie rejestracja takze 66,85 tys. aut
dostawczych o dmc mniejszym lub rownym 3,5 tony.
Rezultat jest lepszy o 3,6 proc. od uzyskanego w 2023
roku.

Z danych zebranych przez Zwigzek Polskiego Leasingu
wynika, ze branza sfinansowata zakup nowych i uzy-
wanych samochodow osobowych o wartosci 30,6 mlid
zt, 0 15,5 proc. wiekszej niz w 2023 roku. Wartosc¢ aut
dostawczych o dmc do 3,5 tony sfinansowanych leasin-
giem wzrosta 0 10,4 proc. do 5,5 mid zt.

Zwigzek Polskiego Leasingu prezentuje dane tgcznie
samochodow nowych i uzywanych (sprowadzanych do
Polski, jak i z rynku wtérnego w kraju). Zatem proste po-
réwnanie z danymi PZPM/CEP nie jest mozliwe.

Na koniec 2024 roku 10,0 proc. aut osobowych zareje-
strowanych w parku aut osobowych nalezato do firm,
o 0,2 pp. wiecej niz rok wczesniej. Wsrdéd samocho-
déw majacych do 4 lat, ten odsetek wynidst 56,9 proc.,
wsrod aut majacych od 5 do 10 lat siegnat 15,1 proc. oraz
1,8 proc. w kategorii wiekowej od 11do 20 lat.

Wynajem

Polski Zwigzek Wynajmu i Leasingu Pojazdow raporto-
wat, ze jego cztonkowie zarzadzali na koniec 2024 roku

¢« | PZPM

2024 saw registrations of 66,850 LCVs with GVWR un-
der or equal 3.5 tons, a figure higher by 3.6 per cent ver-
sus 2023.

Data of the Polish Lease Association reveal that the in-
dustry financed purchase of new and used passenger
cars and LCVs worth PLN 30.6 billion, or 15.5 per cent
more thanin 2023. Meanwhile, the value of leased com-
mercial vehicles with GVWR up to 3.5t financed through
lease has gone up by 10.4 per cent to PLN 5.5 billion.

Figures presented by the Association refer exclusively
to new and used vehicles (imported to Poland and pur-
chased on the domestic second-hand market), what
prevents simple comparisons with PZPM/CRV records.
At end-2024, 10.0 per cent of passenger cars regis-
tered in the total passenger car fleet were owned by
businesses or were up by 0.2 percentage points versus
the previous year. The figure for 4 years and older cars
stood at 56.9 per cent, 15.1 per cent for five to 10 years
old cars, and 1.8 per cent for the 11-20 year old category.

Rental

The Polish Vehicle Rental and Leasing Association
(PZWLP) reported that at end-2024 its members



ponad 275,6 tys. pojazdow w ustudze leasingu z petna
obstuga oraz leasingu z serwisem; ponad 91 proc. tych
pojazdow objetych byto petng obstuga.

Dane w tabeli za 2018 rok i lata wczesniejsze zawiera-
ja informacje o flocie zarzadzanej przez VW Financial
Services. Spétka w 2019 roku przestata raportowac,
ale wznowita raportowanie w 2022 roku, zatem dane
z ostatnich trzech lat nie sg poréwnywalne z wczesniej-
szymi.

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

W 2024 roku firmy wynajmu dtugoterminowego repre-
zentowane w PZWLP, kupity 89,4 tys. nowych aut oso-
bowych, o 4,5 proc. wiecej niz rok wczesniej. Zakupy
tej branzy stanowity w 2024 roku niemal jedna piata
catego rynku aut osobowych, poréwnywalnie do roku
poprzedniego. W przypadku aut kupowanych przez
firmy, do branzy wynajmu dtugoterminowego nalezato
w 2024 roku 23,7 proc. rejestracji, o 1,1 proc. mniej niz
w 2023 roku.

PZWLP podaje, ze w 2024 roku 54,9 proc. jej nowej flo-
ty miata silnik benzynowy (o 0,2 pp. wiecej niz w 2023
roku). Popularnosé¢ silnikow wysokopreznych zmalata
do 31,1 proc., 0 2,9 pp. mniej niz w 2023 roku. Nape-
dy alternatywne stanowity 14,0 proc. floty, ich udziat
powiekszyt sie 0 2,7 punktu proc. Elektryki podwoity
udziat do 3,4 proc., 0 1,1 pp. wiecej nizw 2023 roku.
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managed a fleet of nearly 275,600 vehicles covered by
full-service lease, lease and service plans, while nearly
91 per cent of these vehicles were covered by full-lease
plans.

The table with figures for 2018 and previous years illus-
trates the fleet managed by VW Financial Services which
ceased to publish reports in 2019. The company discon-
tinued reporting in 2019, but relaunched reports in 2022,
what makes figures for the past three years incompara-
ble with previous records.

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

In 2024, long-term rental companies represented by the
PZWLP purchased 89,400 new passenger cars, that is,
4.5 per cent more than the year before. Procurements
made by the sector in 2024 accounted for nearly one-
fifth of the total passenger car market and remained
stable versus the previous year. In case of vehicles pur-
chased by businesses, in 2024, the long-term rental sec-
tor was the owner of 23.7 per cent of registered vehicles,
or 1.1 per cent less versus 2023.

The Polish Vehicle Rental and Leasing Association
declares that in 2024 54.9 per cent of its new fleet ac-
counted for vehicles fitted with petrol units (up by 0.2
percentage points versus 2023). The popularity of diesel
engines dwindled to 31.1 per cent, what marks a decline
by 2.9 percentage points versus 2023. Alternative drives
accounted for 14.0 per cent of total fleet, while their
share was up by 2.7 percentage points. Electric vehicles

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

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

2019 2020 2021

2022 2023 2024

157,6 181 191

Zrédto: PZWLP
Source: PZWLP

2631 266 275,6
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Srednia emisja CO,/km nowych aut osobowych zaku-
pionych przez firmy wynajmu dtugoterminowego wy-
niosta w czwartym kwartale 2024 roku 100,3 grama na
kilometr, o 28,8 grama mniej niz w 2023 roku. W przy-
padku modeli dostawczych o dmc do 3,5 tony emisja
zmalata 01,5 gram do 138,1 gram.

Najpopularniejszymi modelami w wynajmie dtugo-
terminowym byty: Skoda Octavia, Toyota Corolla i Kia
Ceed.

W roku 2024 firmy wynajmu krotko- i $redniotermino-
wego odnotowaty 3-procentowy wzrost floty, do ponad
20,2 tys. aut.

Import aut uzywanych

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

W 2024 roku w Polsce zarejestrowano 882,5 tys. uzywa-
nych aut osobowych sprowadzonych z zagranicy, 0 19,5
proc. wiecej niz w 2023 roku. Jest to wynik porowny-
walny do poziomu zanotowanego w 2017 roku.

Sprowadzanych aut uzywanych jest blisko 2 razy wiecej
niz zarejestrowanych w tym czasie aut nowych. Taka
proporcja utrzymuje sie od momentu wejscia Polski do
UE. Przed 2004 rokiem import aut uzywanych nie prze-
kraczat 40 tys. rocznie.

doubled their share to 3.4 per cent, what marks an
increase by 1.1 per cent versus 2023.

Average CO,/km emissions from new passenger cars
procured by long-rental companies in the fourth quar-
ter of 2024 stood at 100.3 grams per kilometre or were
down by 28.8 grams versus 2023. Emissions from com-
mercial vehicles with GVWR up to 3.5 tons went down
by 1.5 grams to 138.1grams.

Most popular models covered by long-term rental plans
included: Skoda Octavia, Toyota Corolla, and Kia Ceed.
In 2024, short- and medium-term rental companies
saw a 3 per cent increase in their fleets, to over 20,200
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 based on records from the Central Register of
Vehicles. They are similar to figures for imports (with
intra-Community acquisition included) of used vehicles
(considering time lag) published by the Ministry of Fi-
nance which we were tapping into until the end of 2015.
882,500 imported used passenger cars were registered
in Poland in 2024, or 19.5 per cent more than in 2023.
This figure is comparable to the 2017 level.

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

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

Import/registrations of second-hand vehicles [units]

2015 2016 2017 2018 2019

2020 2021 2022 2023 2024

791,9 852,1 869,4 9279 929,0

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CRV
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Struktura wiekowa importu/rejestracji sprowadzanych uzywanych samochodéw osobowych [ %]
The age structure of second-hand imported vehicles [in %]

Powyzej 10 lat
10 years and over

0d 4 do 10 lat
From 4 to 19 years

Do 4 lat
4 years and under

2017 53,3
2018 54,0
2019 54,5
2020 55,5
2021 57,8
2022 62,3
2023 60,5
2024 54,4

Zrédto: MF i PZPM
Source: MoF and PZPM

W 2024 roku utrzymata sie popularnos¢ najstarszych,
ponad 10-letnich pojazdow, choc¢ ich udziat zmalat 0 5,9
pp. do 54,4 proc. O 4,3 pp. wzrést udziat samochodow
majacych od czterech do dziesieciu lat, do 35,1 proc.
Udziat aut w wieku do 4 lat powiekszyt sie do 10,4 proc.,
awiec o 1,7 punktu proc.

Wsrod pojazddw uzywanych silniki benzynowe miato
53,7 proc. (o 0,8 pp. wiecej niz rok wczesniej), 39,8 proc.
wysokoprezne (spadek o 2,5 pp.), naped hybrydowy
3,9 proc. (z hybrydami plug-in 4,7 proc.), LPG 1,1 proc.
i 0,6 proc. elektryczny.

Wsrod marek kolejnos¢ w 2024 roku na pierwszym miej-
scu pozostat Volkswagen, z rejestracja 86,9 tys. aut,
0 15,9 proc. wiecej niz w 2023 roku. Na drugim miejscu
pod wzgledem popularnosci zaszta zmiana, awansowat
Ford zwynikiem 83,1tys. aut, co oznacza 16,5-procento-
wy wzrost. Dopiero na trzecim miejscu znalazt sie Opel,
ktory zanotowat 15-procentowy wzrost do 79,2 tys. re-
jestracji, za$ na czwartym miejscu znalazto sie Audi

(71,7 tys., wiecej 0 12,4 proc.), ktore znalazto sie przed
BMW (56,7 tys., wzrost 0 19,5 proc.).

36,9 9,8
35,4 10,7
34,3 m1
33,5 10,9
32,3 9.9
29,3 8,4
30,8 8,7
35,1 10,4

In 2024, the popularity of the oldest, more than a dec-
ade old vehicles, was holding on strong, although their
share went down by 5.9 percentage points to 54.4 per
cent. The share of four to ten years old vehicles was up
by 4.3 percentage points to 35.1 per cent. Meanwhile,
the share of vehicles aged four years and under was up
to 10.4 per cent or increased by 1.7 percentage points.
53.7 per cent of used vehicles (up by 0.8 percentage
point on the previous year) were powered by petrol
engines, 39.8 per cent by diesel units (down by 2.5 per-
centage points), 3.9 per cent by hybrid drives (4.7 per
cent with plug-in hybrid drives), 1.1 per cent by LPG,
and 0.6 per cent by an all-electric drive.

Split by brands, Volkswagen consolidated its lead-
ing position in 2024 with 86,900 registrations, which
were up by 156.9 per cent versus 2023. Ranking second
in terms of popularity was Ford which advanced in the
league table with 83,100 units, marking an increase by
16.5 per cent. Finally, ranking third was Opel with an
increase by 15 per cent to 79,200 registrations. Audi
came fourth(71,700; up by 12.4 per cent), ahead of BMW
(56,700; up by 19.5 per cent).
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Park samochodowy

Przygotowujac kolejne wydania rocznikow korzystamy
z danych nt. parku opracowanych przez Dziat Analiz
i Statystyki Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryzacyj-
nego na podstawie danych Centralnej Ewidencji Pojaz-
doéw. Dane z CEP sa niestety obarczone btedem - w ewi-
dencji znajduja sie pojazdy, ktore najprawdopodobnigj
juz nie funkcjonujg w ruchu drogowym i zostaty wyco-
fane z eksploatacji. W 2017 roku, aby urealni¢ park po-
jazdow Centralna Ewidencja Pojazdéw - Ministerstwo
Cyfryzacji, wprowadzito, m.in. naskutek wczesniejszych
wnioskow PZPM definicje pojazdow zarchiwizowanych.
Do tej grupy zaliczono pojazdy, ktore majg wiecej niz
10 lat (liczac od daty pierwszej rejestracji) i nie byty ak-
tualizowane w bazach CEP w ostatnich szesciu latach,

« | PZPM

Samochody dostawcze i ciezarowe
Commercial and heavy-duty vehicles

Vehicle fleet

Putting a new edition of the yearbook together, we
have tapped into fleet data compiled by the Analyses
and Statistics Department of the Polish Automotive
Industry Association based on records of the Central
Register of Vehicles. Unfortunately, data from the Cen-
tral Registry of Vehicles is inaccurate as its records in-
clude vehicles which were probably taken off the road
to become end-of-life vehicles. To obtain actual figures
on the vehicle fleet in the Central Register of Vehicles,
following earlier requests from the PZPM, the Ministry
of Digital Affairs introduced the definition of archived
vehicles. This group includes over 10 year old vehicles
(age computed in reference to their first registration
date) which were not updated in the CRV databases in




pod warunkiem, ze nie s to pojazdy zabytkowe. Dzie-
ki temu mozna byto odsia¢ ,martwe dusze” i skupi¢ sie
tylko na pojazdach aktualizowanych. W ubiegtym roku,
w dniu 7 lipca 2023 r. zostata ogtoszona ustawa o ogra-
niczaniu niektérych skutkow kradziezy tozsamosci.
Jedna ze zmian dotyczy wtasnie czyszczenia bazy CEP
z czesci zarejestrowanych samochodoéw, ktore moga
by¢ ,martwymi duszami” w rejestrze. Artykut 17 ustawy
mowi: ,Decyzje o rejestracji pojazdu wydane przed dniem
14 marca 2005 r. dotyczqce pojazdow nieposiadajgcych
waznego okresowego badania technicznego, w stosunku
do ktérychich posiadacze nie dopetnili obowigzku zawar-
cia umowy obowigzkowego ubezpieczenia odpowiedzial-
nosci cywilnej posiadaczy pojazdéw mechanicznych,
jezeli pojazd im podlega, przez okres dtuzszy niz 10 lat,
przypadajqcy bezposrednio przed dniem wejscia w Zycie
niniejszej ustawy, wygasajq z dniem 10 czerwca 2024 r.”
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the past six years, provided these are not vintage vehi-
cles. As a result we are now able to reject vehicles that
no longer exist and focus on the updated fleet. The act
on reduction of some of the effects of identity theft
was announced last year, on 7 July 2023. One of amend-
ments is related to removal of record of registered ve-
hicles that may no longer exist from the Central Regis-
try of Vehicles. Article 1 of the act provides: “Decisions
on vehicle registration issued before 14 March 2005,
concerning vehicles without a valid periodic technical
inspection test, in relation to which their owners have
not fulfilled the obligation to conclude a compulsory
civil liability insurance contract for owners of motor
vehicles, if such obligation is applicable to the vehicle,
for a period longer than 10 years, immediately preced-
ing the date of entry into force of this Act, shall expire
on 10 June 2024."

Park zarejestrowanych samochodéw dostawczych, ciezarowych, specjalizowanych i ciggnikéw drogowych

w Polsce - 2024 rok [000 szt.]

Park of registered LCVs, Specialized Vehicles, Trucks and Road tractors in Poland - 2024 year [000 units]

LCV up to 3.5t 2419,0

Ciezarowe, ciggniki
drogowe i specjalne pow. 3,5t _ 8415
Trucks, road tractors '

and special vehicles above 3,6t

Razem
Tora [ N ::cos

o

500 1000

1500

2000 2500 3000 3500 4000

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

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

Przepisu tego nie stosuje sie do pojazdow zabytko-
wych oraz pojazdéw wolnobieznych, a pojazdy tak wy-
rejestrowane moge podlega¢ ponownej rejestracji.
Oznacza to, ze czes¢ pojazddw, jednak nie wszystkie,
ktore byty wczesniej oznaczone jako ,pojazdy zarchwi-
zowane”, zostata usunieta z rejestru. W rejestrze ciagle
znajduja sie tak zwane ,martwe dusze” - jest ich jednak

znacznie mniej.

This provision is yet not applicable to classic cars and
slow-moving vehicles which following their de-regis-
tration may be re-registered again. This means that
some vehicles, but not all of them, previously marked
as“archived,” were removed from the registry which yet
continues to feature vehicles that cease to exist - only
their number is now reduced.
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Samochody dostawcze i ciezarowe, specjalizowane i ciggniki drogowe zarejestrowane w Polsce *

[000 szt.]

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

[000 units]

2024 [ 52605
2025 | =713,

0 500 1000 1500

Samochody ciezarowe i dostawcze
Trucks and LCV

2000

12,7%

12,2%

2500 3000 3500

Udziat w cato$ci 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

W dalszej czesci rocznika analizujemy jedynie park
pojazdow zaktualizowanych.

W aktualizowanej czesci parku pojazdow uzytkowych
(samochodéw dostawczych o dmc do 3,5 tony, specjal-
nych, ciezarowych i ciggnikéw drogowych, w tym sio-
dtowych) na koniec 2024 roku byto 3260,5 o 1,5 proc.
wiecej niz na koniec 2023 roku.

W 2024 roku udziat samochodoéw cigzarowych, spe-
cjalnych, ciggnikéw samochodowych i lekkich dostaw-
czych w zaktualizowanym parku pojazdow silniko-
wych wyniost 12,7 proc., o 0,5 pp. wiecej w stosunku
do 2023 roku.

Park transportowy* w 2024 roku [ 000 szt. ]
Transport fleet* in 2024 [000 units]

Ciezarowki o dmc powyzej

In other sections of the yearbook, we analyse only the
updated vehicle fleet.

At end-2024, the updated part of the commercial ve-
hicle fleet (light commercial vehicles with GYWR up
to 3.5t, special vehicles, heavy commercial vehicles
and road tractors, including tractor units) included
3,260,500 such vehicles, what marks an increase by
1.5 per cent versus end-2023.

In 2024, the share of heavy commercial vehicles, spe-
cial purpose vehicles, tractor units and light commer-
cial vehicles in total fleet stood at 12.7 per cent or was
up by 0.5 percentage points versus 2023.

ey |
gvw above 3500 kg 8415

w tym / including:

Ciagniki siodtowe i drogowe _
Road tractors 4421

0 250

500 750 1000

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

Source: PZPM/CEP * vehicles updated during last six years
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Struktura wiekowa samochodow dostawczych*o dmc do 3,5 tony na koniec 2024 roku [ 000 szt. ]
Age structure of LCV* with gvw of up to 3,5 tons at the end of 2024 [000 units]

Do 4 lat
Up to 4 years

Ponad 20 lat
More than 20 years

603,2
25%

Razem / Total

2419,0

5-10 lat / Years
506,5
21%

11-20 lat / Years
1006,0
42%

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

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

Samochody dostawcze do 3,5 t dmc

Na koniec 2024 roku w czesci aktualizowanej, byto za-
rejestrowanych w Polsce 2 419,0 tys. lekkich samocho-
déw dostawczych o dmc do 3,5 tony, o 1,6 proc. wiecej
niz w 2023 roku. Dwie trzecie (67 proc.) z zarejestrowa-
nych aut dostawczych liczyta sobie ponad jedenascie
lat, a grupa najstarszych, ponad 20-letnich zwigkszyta
sie 0 1pp. do 25 proc. Najmtodsze - liczace do czterech
lat samochody stanowity 12 proc. tego parku, o 1 pp.
mniej nizw 2023 roku.

Najwiekszg liczbe rejestracji odnotowano w woje-
wodztwach: mazowieckim (17,4 proc. udziatu w catosci
parku), wielkopolskim (10,8 proc.) oraz slgskim (9,8).
Najmniejszym parkiem lekkich aut dostawczych dys-
ponowaty wojewodztwa: opolskie (2,3 proc.), lubuskie
(2,7) oraz podlaskie (2,8 proc.).

Wsrod pojazdéw dostawczych najpopularniejszy jest
naped wysokoprezny. W takie silniki wyposazone byto
90 proc. pojazdow, w jednostki benzynowe 5 proc.,
zas$ do spalania LPG przystosowane byto 3 proc. aut.
W naped gazowy (CNG/LNG) wyposazone byto 1,6 tys.
pojazdéw. Ciggle sladowe ilosci stanowiag pojazdy elek-
tryczne (7,9 tys. szt., 0 2,2 tys. wiecej niz rok wczesniej)

czy hybrydowe (1,1tys. szt.).

Light commercial vehicles up to 3.5 t GVW

Records for the updated part of the fleet reveal that at
end-2024 Poland was home to 2,419,000 light delivery
vehicles with GVWR of up to 3.5 tons i.e. more by 1.6 per
centthanin 2023. Two-thirds (67 per cent) of registered
commercial vehicles were 11 years and over, while the
category of the oldest - more than two decades old
commercial vehicles - was up by 1 percentage points to
25 per cent. The youngest four years and under vehicles
accounted for 12 per cent of the fleet or were down by
1 percentage point versus 2023.

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

Diesel was the most popular fuel type for light commer-
cial vehicles. 90 per cent of them were fitted with diesel
units, 5 per cent with petrol units, only 3 per cent came
with LPG conversions, while 1,600 were fitted with
an auto gas (CNG/LNG) installation. Electric vehicles
(7,900 units; up by 2,200 cars versus the previous year)
or hybrids (1,700 units) continue to hold a minor share in
total fleet.
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Rejestracje nowych samochodow dostawczych w Polsce o dmc do 3,5 t [ szt.]

New LCV registrations with GVW up to 3,5 t [units]
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Uzytkownicy indywidualni (w tym prowadzacy dziatal-
nos¢ gospodarcza) dysponujg 74,9 proc. catego parku
lekkich aut dostawczych. Na podmioty instytucjonalne
przypadto 25,1 proc., ale w segmencie aut liczacych

73926
66 853

2021 2022 2023 2024

Individual users (including individuals conducting eco-
nomic activity) benefit from 74.9 per cent of the total
LCV fleet. Corporate entities had 25.1 per cent of share,
while the share of entities holdinga REGON number in the

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

specjalne, na koniec 2024 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 2024 [000 units]

Do 4 lat -
Upto4years

Ponad 20 lat
More than 20 years

165,2
20%

Razem / Total

841,5

5-10 lat / Years
227,0
27%

11-20 lat / Years

295,0
35%

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

Source: PZPM/CEP * vehicles updated during last six years
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do czterech lat udziat uzytkownikdéw rejestrujgcych
na REGON siegnat 76,6 proc. Auta ponad 20-letnie
w 93,7 proc. uzytkowane byty przez osoby fizyczne.

Wsrod samochodow dostawczych liczacych do czte-
rech lat 20-procentowy udziat w parku zdobyt Renault
przed Fordem (12,5 proc.), Fiatem (11,8 proc.), Mercede-
sem-Benzem (9,0 proc.) oraz Toyotg (8,8 proc.).

W segmencie samochodéw od pieciu do dziesieciu
lat najpopularniejszymi markami byty: Fiat (17,1 proc.
udziatu w segmencie), Renault (15,6 proc.), Ford (10,8
proc.), Peugeot (9,4 proc.) oraz Volkswagen (8,9 proc.).
Sredni wiek samochodu dostawczego do 3,5 tony
w aktualizowanej czesci catego parku siegnat na koniec
2024 roku 14,8 lat, natomiast mediana wyniosta 15 lat.

Samochody ciezarowe

Na koniec 2024 roku w zaktualizowanej czesci parku
zarejestrowanych byto 841,5 tys. samochoddéw cieza-
rowych o dmc powyzej 3,5 tony o 1,1 proc. wiecej niz
w 2023 roku. W ogdlnej liczbie tych pojazdéw uzytko-
wych byto 442,1 tys. ciagnikow siodtowych, 286,0 tys.
samochodoéw na podwoziach ciezarowych oraz 113,5 tys.
samochodow specjalnych.

01 Polska / Poland

segment of four years and under vehicles accounted
foras much as 76.6 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 20 per cent of market
share, ahead of Ford (12.5 per cent), Fiat (11.8 per cent),
Mercedes-Benz (9.0 per cent), and Toyota(8.8 per cent).

Most popular makes in the segment of five to 10 year
old vehicles included: Fiat (17.1 per cent of share in the
segment), Renault (15.6 per cent), Ford (10.8 per cent),
Peugeot (9.4 per cent), and Volkswagen (8.9 per cent).
At end-2024, an average light commercial vehicle with
GVWR up to 3.5t from the updated part of total fleet was
14.8 years old, with the median age of 15 years.

Heavy-duty vehicles

Figures for the updated part of the fleet reveal that
at end-2024 Poland was home to 841,500 registered
trucks with GVWR above 3.5 tons, i.e. a figure higher by
1.1 per cent than in 2023. The overall number included
442,100 tractor units, 286,000 HDV chassis trucks
and 113,500 special-purpose vehicles.

Produkcja samochoddw cigzarowych (w tym dostawczych)i ciggnikéw samochodowych [ szt. ]
Production of commercial vehicles (LCVs and trucks) and road tractors [units]
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Pierwsze rejestracje nowych samochodow ciezarowych o dmc powyzej 3,5 t w tym ciggniki siodtowe [ szt.]
First registrations of new CV above 3.5 t including road tractors [units]
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Najwiekszy, 35-procentowy udziat w catosci parku mia-
ty samochody w wieku od jedenastu do dwudziestu lat,
a od pieciu do dziesieciu lat 27 proc. Najmtodsze samo-
chody ciezarowe, majace 4 lata lub mniej miaty 18-pro-
centowy udziat w catosci parku, za$ najstarsze, ponad
20-letnie, 20-procentowy.

W podziale na formy wtasnosci 50,6 proc. samochodow
ciezarowych o dmc powyzej 3,5 tony (w tym ciggniki sio-
dtowe) nalezato do osob indywidualnych (w tym prowa-
dzacych dziatalnosc¢ gosp.), zas 49,4 proc. do firm.

W grupie samochodow cigzarowych o dmc powyzej
3,5 tony liczacych do czterech lat najpopularniejsza
marka tego segmentu byt DAF, na koniec 2024 roku
miat 18,5 proc. segmentu, przed Volvo (17,8 proc.) i Mer-
cedesem-Benzem (17,6 proc.). W grupie samochodéw
od pieciu do dziesieciu lat palma pierwszehstwa przy-
padta marce MAN (18,8 proc.) przed Scanig (18,8 proc.)
i Mercedesem-Benzem (17,9 proc.).

Wsrod paliw alternatywnych najpopularniejszy byt skro-
plony gaz ziemny (LNG, ponad 3,0 tys. samochodow)
oraz sprezony gaz ziemny (CNG, 2,9 tys.). Pojazdéw
o dmc pow. 3,5 tony z napedem bateryjnym byto zareje-
strowanych 199 sztuk.
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The biggest 35 per cent share in total fleet was secured
by 11 to 20 year old vehicles, while five to 10 year vehi-
cles accounted for 27 per cent. The youngest 4 years
old and under vehicles had 18 per cent of share in to-
tal fleet, while the oldest 20-year old vehicles secured
20 per cent of share.

Split by type of ownership, nearly 50.6 per cent of trucks
with GVWR above 3.5 tons (including road tractors) be-
long to individual customers (including users conduct-
ing their own economic activity), while 49.4 per cent are
owned by companies.

The most popular make among four years and under
trucks with GVWR above 3.5 tons at end-2024 was DAF
with 18.56 per cent of share in the segment, ahead of
Volvo (17.8 per cent) and Mercedes-Benz (17.6 per cent).
The leader in the five to 10 year old category was MAN
(18.8 per cent), outperforming Scania (18.8 per cent)
and Mercedes-Benz(17.9 per cent).

Liquefied natural gas (LNG, more than 3,000 vehicles)
and compressed natural gas (CNG, 2,900 units) were
the most popular alternative fuels. Registrations in-
cluded 199 e-trucks with GVWR of more than 3.5 tons.




Najwiecej samochodow ciezarowych o dmc powyzej
3,5 ton zarejestrowanych zostato w woj. mazowieckim
(23,9 proc.), wielkopolskim (12,7 proc.) oraz s$lgskim
(8,9 proc.). Najmniejszy odsetek rejestracji zanoto-
waty woj. opolskie (2,0 proc.), warminsko-mazurskie
(2,3 proc.) oraz lubuskie (2,5 proc.). Sredni wiek tej
grupy pojazdéw w czesci zaktualizowanej wyniost
13,3 roku, przy medianie 12 lat.

Pojazdy ciezkie

W 2024 roku zaktualizowany park samochodow cie-
zarowych, specjalnych i ciggnikéw siodtowych o dmc
powyzej 16 ton wynidst 673,3 tys. sztuk, o 1,7 proc.
wiecej niz rok wczesniej. W tej liczbie 441,3 tys. stano-
wity ciggniki siodtowe, reszte samochody ciezarowe
i specjalne.

W strukturze wiekowej dominuje grupa w wieku od je-
denastu do dwudziestu lat (36 proc. cato$ci) oraz od
pieciu do dziesieciu lat (31 proc.). Pojazdy najmtodsze,
majace do czterech lat liczyty 21 proc., zas najstarsze,
ponad dwudziestoletnie 13 proc.

Na firmy byto zarejestrowane 51,6 proc. parku pojaz-
dow najciezszych, reszta tj. 48,4 proc. na osoby indy-
widualne (w tym prowadzace dziatalno$¢ gospodarcza).
W przypadku najmtodszej grupy udziat osob indywidu-
alnych wyniost 13,0 proc., aby w samochodach ponad
dwudziestoletnich siegna¢ 76,6 proc.

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

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

Najwiecej samochodow ciezarowych o dmc powyzej
16 ton zarejestrowanych zostato w woj. mazowieckim
(25,2 proc.), wielkopolskim (13,1 proc.) oraz $lgskim

(8,7 proc.). Najmniejszy odsetek rejestracji zanoto-
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Most heavy-duty vehicles with GVWR above 3.5 tons
were registered in Mazowieckie (23.9 per cent)
Wielkopolskie (12.7 per cent) and Slaskie (8.9 per cent)
provinces. On the opposite end were Opolskie (2.0 per
cent), Warminsko-mazurskie (2.3 per cent), and Lu-
buskie (2.5 per cent) provinces with the lowest num-
ber of registrations. The average age of vehicles from
this group stood at 13.3 years, with the median age
of 12 years.

Heavy commercial vehicles

In 2024, the updated fleet of trucks, special-purpose
vehicles and tractor units with GVWR above 16 tons ac-
counted for 673,300 vehicles, or 1.7 per cent more than
the year before. This figure includes 441,300 road trac-
tors, while the rest were heavy-duty and special-built
vehicles.

The age structure is dominated by 11to 20 year old vehi-
cles (36 per cent of total fleet) as well as five to 10 years
old HDVs (31 per cent). The youngest ones - aged four
years and under - accounted for 21 per cent, while the
oldest vehicles - more than two decades old - for 13
per cent.

51.6 per cent of the heaviest fleet included vehicles
registered by businesses, while the remaining 48.4
per cent were registered by individual users (including
persons conducting their own economic activity). The
share of individual owners in the youngest age catego-
ry stood at 13.0 per cent and totalled 76.6 per cent for
more than 20 years old vehicles.

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

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

Most trucks with GVWR above 16 tons were registered
in Mazowieckie (25.2 per cent), Wielkopolskie (13.1 per
cent) and Slaskie (8.7 per cent) provinces. The lowest
number of registrations was declared for Opolskie (2.0
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waty woj. opolskie (2,0 proc.), warminsko-mazurskie
(2,2 proc.) i lubuskie (2,5 proc.). Sredni wiek tej grupy
pojazddéw wyniost 11,4 roku, przy medianie 10 lat.

Ciaggniki siodtowe

Na koniec 2024 roku w zaktualizowanej czesci parku
zarejestrowanych byto 442,1 tys. wszystkich ciggnikow
samochodowych -z masa ponizej 16 ton i tych ciezkich.
Przyrost wyniést skromne 0,8 proc.

Udziat najstarszych w grupie ciggnikow, ponad 20-let-
nich wyniost tylko 4,0 proc. i byto to tyle samo co rok
wczesniej. Najmtodszych - do czterech lat siegnat
25,0 proc., 0 1,4 punktu proc. mniej w stosunku do 2023
roku. Ciggniki w wieku od pieciu do dziesieciu lat byty
najpopularniejsze i stanowity na koniec 2024 roku
38,0 proc. parku, o 0,7 pp. wiecej niz rok wczes$nie;j.
Majgce od jedenastu do dwudziestu lat i stanowity
33,0 proc. floty tj. o 0,8 punktu proc. wiecej niz
w 2023 roku. Srednia wieku ciggnikow samochodowych
wyniosta 9 lat, przy medianie 8 lat, tyle samo co
w 2023 roku.

Na koniec 2024 roku w zaktualizowanej czesci parku
liczba zarejestrowanych w Polsce ciggnikow samocho-
dowych byta 0 156,1tys. wieksza od liczby zarejestrowa-
nych samochodéw ciezarowych (kompletnych podwozi,
nie liczac ciaggnikdéw i samochoddw 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.

Produkcja

W 2024 roku dziatajace w Polsce fabryki wyprodukowa-
ty wg danych GUS przeszto 332 tys. samochodow cieza-
rowych (w tym dostawczych) i ciggnikow do ciagniecia
naczep, o 7,6 proc. wiecej niz rok wczesniej, co byto
skutkiem dtugofalowego popandemicznego ozywienia
gospodarki.

MAN wyprodukowat w niepotomickiej fabryce w 2024
roku 44 324 samochody, 0 10,3 proc. mniej niz w 2023
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per cent), Warminsko-mazurskie (2.2 per cent), and Lu-
buskie(2.5 per cent). The average age of vehicles from this
group stood at 11.4 years, with the median age of 10 years.

Tractor units

Figures for the updated part of the fleet reveal that at
end-2024 Poland was home to 442,100 tractor units
altogether, with GVWR below 16 tons and heavier ones.
The increase accounted for modest 0.8 per cent.

The share of the oldest, more than twenty years old units
accounted for merely 4.0 per cent and remained stable
since 2023. The share of the youngest - four years and
under vehicles - totalled 25.0 per cent or was down by
1.4 percentage points year-to-year. Most popular were
5to10year old tractors which had 38.0 per cent of share
in the fleet at end-2024 or were up by 0.7 percentage
points versus the previous year. Vehicles aged from
11 to 20 years accounted for 33.0 per cent of the fleet,
a figure higher by 0.8 percentage points versus 2023.
The average age of a road tractor with GVWR above 3.5
tons was nine years, with the median age of eight years,
a figure that has remained unchanged since 2023.

Records for the updated part of the fleet reveal that
road tractorsregistered in Poland at end-2024 outnum-
bered registered trucks (complete chassis, exclusive of
tractors and special-purpose vehicles) with GVWR of
more than 3.5 tons by 156,100 units. For the first time
in history, tractor units outnumbered heavy-duty vehi-
cles in 2015, what reflects massive investments made
by hauliers specialising in international road transport.

Manufacturing

Data of the Statistics Poland reveal that in 2024 man-
ufacturing sites based in Poland produced 332,000
heavy-duty vehicles (including LCVs) and tractors for
semitrailers, i.e. more by 7.6 per cent than the year
before, what reflects the long-term post-pandemic
economic revival.

In 2024, Niepotomice-based MAN factory assembled
44,324 vehicles, or 10.3 per cent units less than in
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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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roku. Blisko 71 proc. produkcji to ciezkie modele, zaktad
wypuscit takze 7762 samochodéw klasy sredniej i 5199
lekkiej, w tym pierwszy egzemplarz z bateryjnym nape-
dem elektrycznym.

Gtowne rynki eksportowe to kraje Unii Europejskiej
(z Niemcami jako najwiekszym rynkiem, przed Polska),
Wielka Brytania, Turcja, oraz kraje Afryki i Azji.
Wytwarzajacy wojskowe samochody Jelcz SA, dziataja-
cy w ramach koncernu Huta Stalowa Wola, wypuszcza
kilkaset pojazdow rocznie, a do produkcji samocho-
dow tej marki przygotowywat sie w 2024 roku Autosan;
pierwsza partia byta gotowa do odbioru w styczniu
2025 roku.

Nowe rejestracje
Samochody dostawcze

W 2024 roku rynek samochodéw dostawczych o dmc do
3,5 ton odnotowat 3,6-procentowy wzrost w stosunku

do wczesniejszego roku, do blisko 66,9 tys. aut.

26188 25703

19220

2022 2023 2024

2023. Nearly 71 per cent of its production accounts for
heavy-duty models, while the manufacturing site also
assembled 7,762 medium duty and 5,199 light duty vehi-
cles, including the first battery electric truck.

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

Jelcz SA, a Huta Stalowa Wola company which is the
maker of military vehicles, manufactures several hun-
dred units annually and Autosan was preparing to launch
production of Jelcz brand vehicles in 2024. The first
batch was ready for handover in January 2025.

New registrations
Light commercial vehicles
In 2024, the market of light delivery vehicles with GVWR

up to 3.5 tons grew by 3.6 per cent year-to-year to near-
ly 66,900 vehicles.
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Pierwsze rejestracje nowych samochodéw cigzarowych o dmc powyzej 3,5 t, w tym ciggniki siodtowe [ szt.]
First registrations of new commercial vehicles with gvw above 3.5 t, including road tractors [units]

o e
Scania 5569 5241 6,3
Volvo 5232 6644 -21,3
MAN 4699 5166 -9,0
Mercedes-Benz 4047 6 144 -34,1
DAF 3678 5750 -36,0
lveco 2825 3428 -17.6
Renault 1296 2092 -38,0
Pozostate / Others 738 1037 -28.8
Razem / Total 28 084 35502 -20,9

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP

Zgodnie z analizami PZPM wykonanymi na podsta-
wie danych Centralnej Ewidencji Pojazdow, w grupie
samochodow dostawczych do 3,5 tony, w 2024 roku
liderem rynku byt Renault, z wynikiem 13,1 tys. zareje-
strowanych aut, o 2,4 proc. nizszym niz w 2023 roku.
Udziat francuskiej marki w rynku zmalat o 1,2 pp.

PZPM's analyses of records from the Central Registry
of Vehicles reveal that the 2024 leader on the market
of LCVs with GVWR of up to 3.5t was Renault with
13,100 new registrations, a figure lower by 2.4 per cent
versus 2023. The share of the French auto maker was
down by 1.2 percentage points to 19.5 per cent. Rank-

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

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

g::: 2024 2023 g::; :;Z; ;ﬁ;
Scania 5569 524 6,3
Volvo 5204 6574 -20,8
MAN 4 266 4758 -10,3
Mercedes-Benz 3586 5732 -37,4
DAF 3584 5624 -36,3
Renault 1186 1965 -39,6
Iveco 843 1344 -37,3
Ford Trucks 267 487 -45,2
Pozostate / Others 33 53 =377
Razem / Total 24538 31778 -22,8

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 ghes A Change % yly
Iveco 1968 2073 -5,1
Mercedes-Benz 457 407 12,3
MAN 422 405 4,2
Mitsubishi Fuso 209 285 -26,7
Renault 106 127 -16,5
DAF 93 126 -26,2
Volkswagen 39 17 129,4
Pozostate / Others n 254 -16,9
Razem / Total 3505 3694 -5,1

ZZrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP

do 19,5 proc. Na drugim miejscu uplasowat sie Ford
(9,5 tys., wzrost o 1,1 proc.), ktéry wyprzedzit Fiata
(7,5tys.,wzrosto1,1proc.). Czwartag pozycje zajeta Toyota
(7.3 tys., przyrost o 7.4 proc.) pigtg Mercedes-Benz
(6,6 tys., poprawa o 16,0 proc.).

Szoste miejsce przypadto marce Volkswagen (6,1 tys.,
poprawa o 5,4 proc. w stosunku do 2023 roku). Kolejne

ing second was Ford (9,500; up by 1.1 per cent), which
outperformed Fiat (7,500; up by 1.1 per cent). Ranking
fourth was Toyota (7,300; up by 7.4 per cent) ahead
of Mercedes-Benz (6,600; up by 16.0 per cent).
The sixth position went to Volkswagen (6,100 units; up
by 5.4 per cent year-to-year). Ranking further down
the list were Iveco (5,500; down by 3.1 per cent), Opel

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

60 000
52 363
41533 40796
40000
20000 I
0
2019 2020 2021

42 606
38140
33286
2022 2023 2024
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Data do not include secondhand market in Poland
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Warto$¢ wyleasingowanych nowych i uzywanych lekkich aut dostawczych [ min zt]

Value of leased new and used LCV [in PLN m]
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Dane odnoszg sie do samochoddw nowych i uzywanych (sprowadzanych zza granicy jak i z krajowego rynku
wtornego) / Data refer to new and used cars (imported from abroad as well as from the domestic secondhand

market)

Zrédto: ZPL
Source: ZPL

lokaty zajety: Iveco (5,5 tys., mniej o 3,1 proc.), Opel
(2,9 tys., spadek o0 3,9 proc.), Peugeot (2,0 tys., spadek
0 0,9 proc.)i Citroen, ktory pierwsza dziesigtke zamyka
z wynikiem 1,8 tys. rejestracji, co oznacza 0,9-procen-
towy spadek w poréwnaniu z 2023 rokiem.

W rankingu modeli na pierwszym miejscu znalazt sie
Renault Master (3084 szt.) przed Iveco Daily (5503 szt.)
oraz Mercedes-Benz Sprinter (5333 szt.). Za nim upla-
sowat sie Fiat Ducato (5260 szt.) oraz Toyota Proace
City (3752 szt.).

Wedtug Zwigzku Polskiego Leasingu finansowanie le-
asingiem nowych i uzywanych samochodow dostaw-
czych o dmc do 3,5 tony w 2024 roku objeto pojazdy
wartosci 5510,6 min zt. W ujeciu wartosciowym jest to
10,4-procentowy wzrost wzgledem 2023 roku. Wg ana-
liz ZPL liczba zarejestrowanych nowych i uzywanych
(sprowadzonych zza granicy) lekkich aut dostawczych
w 2024 roku przez firmy prowadzace leasing i CFM
wykazata 11,7-procentowy wzrost do 42,6 tys. sztuk.
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(2,900; down by 3.9 per cent), Peugeot (2,000; down
by 0.9 per cent) and Citroen which came last in the
top 10 with 1,800 registrations, marking a decrease by
0.9 per cent versus 2023.

The leader among most sought-after models was Re-
nault Master (9,084 units), ahead of Iveco Daily (5,503
units), and Mercedes-Benz Sprinter (5,333 units). Right
behind it was Fiat Ducato (5,260 units), followed by
Toyota Proace City (3,752 units).

Figures of the Polish Leasing Association reveal that
in 2024 the value of lease plans for new and used com-
mercial vehicles with GVWR of up to 3.5 tons totalled
PLN5510.6 billion. In terms of value, this figure reflects
an increase by 10.4 per cent versus 2023. Analyses of
the Polish Leasing Association reveal that the number
of new and used (imported) light commercial vehicles
registered by lease and CFM companies was up by
11.7 per cent to 42,600 units.



Rejestracje samochodéw ciezarowych

W 2024 roku pierwsze rejestracje nowych samochodéw
ciezarowych o dopuszczalnej masie catkowitej powy-
zej 3,5 ton siegnety 28 084 sztuki, co oznacza spadek
0 20,9 proc. w stosunku do 2023 roku.

W kluczowym dla polskiego rynku segmencie samocho-
dow ciezarowych o dmc rownym lub wigkszym od 16 ton
rejestracje wyniosty 24 538 sztuk, 0 22,8 proc. mniej niz
w 2023 roku.

Najliczniejsza grupe w segmencie samochodow cieza-
rowych stanowity ciggniki siodtowe, ktérych zarejestro-
wano 19 220 sztuk, 0 25,2 proc. mniej niz rok wczesniej.
Ciagniki samochodowe stanowity 68,4 proc. rynku,
0 4 punkty procentowe mniegj niz rok wczesniej. Rynek
podwozi zmalat 0 9,5 proc., do 8864 sztuk.

Najpopularniejsza marka wsrod nowych samochodow
ciezarowych o dmc powyzej 3,5 tony byta Scania (5569
szt.) przed Volvo (5232 szt.) i MAN (4699). W segmen-
cie najciezszym, o dmc 16 ton i powyzej, ktéry stanowi
przeszto 90 proc. rynku, najpopularniejszymi markami
okazaty sie Scania (5569 szt.), Volvo (5204) i MAN (4266).
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Registrations of trucks

In 2024, first registrations of new trucks with Gross
Vehicle Weight Rating above 3.5 tons accounted for
28,084 vehicles, what marks a decrease by 20.9 per
cent versus 2023.

Registrations of trucks with GVWR equal or higher
than 16 tons, a pivotal segment for the Polish market,
accounted for 24,538 vehicles, what means they were
down by 22.8 per cent on a previous year.

The largest group in the truck segment was formed by
tractor units whose registrations accounted for 19,220
vehicles; a figure lower by 25.2 per cent compared to
the previous year. They accounted for 68.4 per cent of
the market and were down by 4 per cent year to year.
The chassis market shrunk by 9.5 per cent to 8,864 units.
The most popular make among new heavy-duty vehicles
with GVWR above 3.5 tons was Scania (5,569), ahead of
Volvo (5,232) and MAN (4,699). Top brands in the heavi-
est segment of trucks with GVWR of 16t and over were
Scania(5,569), Volvo (5,204), and MAN (4,266).

Liczba wyleasingowanych nowych i uzywanych samochodéw ciezarowych i ciggnikow siodtowych rejestrowanych
po raz pierwszy w Polsce [szt.]/ Number of leased new and used trucks and road tractors registered for
the first time in Poland [units]registered for the first time in Poland [units]

27509

27857

26701
24833

10670

9623 9280

2022 2023 2024
Ciagniki siodtowe

Road tractors

Dane odnosza sie do samochoddw nowych i uzywanych (sprowadzanych zza granicy jak i z krajowego
rynku wtérnego)/ Data refer to new and used cars (imported from abroad as well as from the domestic
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Trucks above 3.5 tons gvw
secondhand market)
Zrédto: ZPL

Source: ZPL
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Wsrod nowych ciggnikéw siodtowych o dmc powyzej
6 ton najczesciej rejestrowane byty pojazdy marki
Scania(4450), Volvo (4220)i MAN (3114).

W 2024 roku sprowadzono do Polski 29,5 tys. uzywa-
nych samochodéw ciezarowych, o 8,1 proc. wiecej niz
w 2023 roku.

Most frequently registered new tractor units with
GVWR of 6 tons and over were Scania (4,450), Volvo
(4,220), and MAN (3,114) made vehicles.

In 2024, 29,500 second-hand heavy-duty vehicles were
imported to Poland, what reflects an increase by 8.1
percentage points versus 2023.

Warto$¢ wyleasingowanych ciezarowek i ciggnikow siodtowych [ min zt]

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

12000
10 269,1
10 000 8890,2 9034,4
8000 7655,1
6268,0
6000
4305,1
4000
2000
0
2019 2020 2021 2022 2023 2024
Ciezarowe pow. 3,5t dmc Ciagniki siodtowe
Trucks above 3.5 tons gvw Road tractors
Dane odnosza sie do samochodéw nowych i uzywanych (sprowadzanych zza granicy jak i z krajowego
rynku wtérnego)/ Data refer to new and used cars (imported from abroad as well as from the domestic
secondhand market)
Zrédto: ZPL
Source: ZPL

Z danych ZPL wynika, ze wartos¢ sfinansowanych le-
asingiem i pozyczka nowych i uzywanych samocho-
déw ciezarowych o dmc powyzej 3,6 tony wzrosta
w 2024 roku 0 10,0 proc. do 3,84 mld zt. Do tego leasin-
giem objeto nowe i uzywane ciggniki siodtowe wartosci
7,66 mld zt. Jest to 0 25,5 proc. mniej nizw 2023 roku.
Wg analiz ZPL wynika, ze liczba nowych i uzywanych
ciagnikow siodtowych sfinansowanych leasingiem
(leasing/CFM) wyniosta w 2024 roku 24 833 szt. i byta
0 10,9 proc. mniejsza nizw 2023 roku.

kaczna wartos¢ sfinansowanych leasingiem i pozyczka
samochodoéw cigzarowych o dmc pow. 3,5 tony, ciggnikéw
siodtowych, naczep i przyczep wyniosta w 2024 roku
15,0 mld zt i byta 0 43,3 proc. mniejsza niz w 2023 roku.
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ZPL figures reveal that the value of new and second-
hand trucks with GVWR above 3.5 tons financed
through lease plans and credits was up by 10.0 per cent
to PLN 3.84 billion. In addition, lease plans covered new
and used tractor units valued at PLN 7.66 billion, what
marks a figure lower by 25.5 per cent less versus 2023.
Analyses of the Polish Leasing Association indicate that
in 2024 the number of new and used road tractors cov-
ered by lease (lease/CFM) plans accounted for 24,833
units and was lower by 10.9 per cent versus 2023.

In 2024, total value of trucks with GVWR above 3.5
tons, tractor units , trailers and semi-trailers financed
through lease and credit totalled PLN 15.0 billion and
was lower by PLN 43.3 billion versus 2023.
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Park przyczep i naczep

Przygotowujac kolejne wydania rocznikow korzystamy
z danych nt. parku opracowanych przez Dziat Analiz
i Statystyki Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryzacyj-
nego na podstawie danych Centralnej Ewidencji Pojaz-
déw. Dane z CEP sg niestety obarczone btedem - w ewi-
dencji znajduja sie pojazdy, ktdre najprawdopodobniej
juz nie funkcjonujg w ruchu drogowym i zostaty wycofa-
ne z eksploatacji. W 2017 roku, aby urealni¢ park pojaz-
déw Centralna Ewidencja Pojazdéw - Ministerstwo Cy-
fryzacji, wprowadzito, m.in. na skutek wczesniejszych
wnioskéw PZPM definicje pojazdow zarchiwizowa-
nych. Do tej grupy zaliczono pojazdy, ktére majag wiecej
niz 10 lat (liczac od daty pierwszej rejestracji) i nie byty

Przyczepy, naczepy i zabudowy
Trailers, semitrailers and bodies

Semi-trailers and trailers

Putting a new edition of the yearbook together, we have
tappedinto fleet data compiled by the Analyses and Sta-
tistics Department of the Polish Automotive Industry
Association based on records of the Central Register of
Vehicles. Unfortunately, data from the Central Registry
of Vehicles is inaccurate as its records include vehicles
which were most probably taken off the road to become
end-of-life vehicles. To obtain actual figures on the ve-
hicle fleet in the Central Register of Vehicles, follow-
ing earlier requests made by the PZPM, the Ministry of
Digital Affairs introduced the definition of archived ve-
hicles This category includes over decade old vehicles

(age computed in reference to their first registration
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Park transportowy* w 2024 roku [ 000 szt. ]
Transport fleet* in 2024 [000 units]

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

B -

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

Przyczepy lekkie
Light trailers
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Zrédto: PZPM/CEP* pqjazdy zaktualizowane w ostatnich szeéciu latach

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

aktualizowane w bazach CEP w ostatnich szesciu la-
tach, pod warunkiem, ze nie sg to pojazdy zabytkowe.
Dzieki temu mozna byto odsia¢ ,martwe dusze” i skupi¢
sie tylko na pojazdach aktualizowanych. W dniu 7 lipca
2023 r. zostata ogtoszona ustawa o ograniczaniu nie-
ktorych skutkow kradziezy tozsamosci. Jedna ze zmian
dotyczy wtasnie czyszczenia bazy CEP z czesci zareje-
strowanych samochoddw, ktére moga by¢ ,martwymi
duszami” w rejestrze. Artykut 17 ustawy méwi: ,Decyzje
o rejestracji pojazdu wydane przed dniem 14 marca 2005 r.
dotyczqce pojazdéw nieposiadajgcych waznego okre-
sowego badania technicznego, w stosunku do ktdrych
ich posiadacze nie dopetnili obowiqzku zawarcia umowy
obowigzkowego ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywil-
nej posiadaczy pojazdéw mechanicznych, jezeli pojazd
im podlega, przez okres dtuzszy niz 10 lat, przypadajg-
cy bezposrednio przed dniem wejscia w zycie niniejszej
ustawy, wygasajg z dniem 10 czerwca 2024 r.”

Przepisu tego nie stosuje sie do pojazdow zabytko-
wych oraz pojazdow wolnobieznych, a pojazdy tak wy-
rejestrowane moge podlega¢ ponownej rejestracji.
Oznacza to, ze czes¢ pojazdéw, jednak nie wszystkie,
ktore byty wczesniej oznaczone jako ,pojazdy zarchwi-
zowane”, zostata usunieta z rejestru. W rejestrze ciagle
znajduja sie tak zwane ,martwe dusze” - jest ich jednak
znacznie mniej.

W dalszej czesci rocznika analizujemy jedynie park
pojazdow zaktualizowanych.
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date) which were not updated in the CRV databases in
the past six years, provided these are not classic vehi-
cles. As a result we are now able to reject vehicles that
no longer exist and focus on the updated fleet. The act
on reduction of some of the effects of identity theft
was announced on 7 July 2023. One of amendments is
related to removal of record of registered vehicles that
may no longer exist from the Central Registry of Vehi-
cles. Article 1 of the act provides: “Decisions on vehicle
registration issued before 14 March 2005, concerning ve-
hicles without a valid periodic technical inspection test,
in relation to which their owners have not fulfilled the ob-
ligation to conclude a compulsory civil liability insurance
contract for owners of motor vehicles, if such obligation
is applicable to the vehicle, for a period longer than 10
years, immediately preceding the date of entry into force
of this Act, shall expire on 10 June 2024."

This provision is yet not applicable to classic cars and
slow-moving vehicles which following their de-regis-
tration may be re-registered again. This means that
some vehicles, but not all of them, previously marked
as"archived,” were removed from the registry which yet
continues to feature vehicles that cease to exist - only
their number is now reduced.

In other sections of the yearbook, we analyse only the
updated vehicle fleet.
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Struktura wiekowa przyczep i naczep o dmc pow. 3,5 tony * na koniec 2024 roku [ 000 szt.]
Age structure of trailers and semitrailers with gvw of more than 3,5 ton* at the end of 2024 [000 units]

Do 4 lat
Up to 4 years
Razem szt.
Total units
622,9
Ponad 20 lat
More than 20 years
159,7
25,6%

5-10lat / Years
161,6
25,9%

11-20 lat / Years
176,7
28,4%

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

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

Przyczepy i naczepy

Liczba wszystkich przyczep (aktualizowanych) siegne-
ta na koniec 2024 roku 2563,4 tys. (wzrost o 3,2 proc.),
za$ naczep 452,9 tys. szt. (przyrost 0 0,9 proc.). £acznie
jest to 3016,3 tys. pojazdow (bez kolejek turystycznych),
co oznacza 2,8-procentowy przyrost.

Wsrod nich byto 622,9 tys. przyczep i naczep cie-
zarowych oraz specjalnych o dmc powyzej 3,5 tony,
0 0,4 proc. wiecej niz rok wczesniej.

W parku zarejestrowanych pojazdow znajdowato
sie réwniez 1455,5 tys. przyczep lekkich, co oznacza
3,1-procentowy spadek w stosunku do wczes$niejsze-
go roku. Byto takze 500,8 tys. przyczep rolniczych,
437,6 tys. ciezarowych i 169,4 tys. specjalnych.

W catosci parku wsrod pojazdéw o tonazu pow. 3,5 t.
znajdowato sie 450,5 tys. naczep ciezarowych i specjal-
nych, o 1% wiecej niz w 2023 roku oraz 172,4 tys. przy-
czep ciezarowych i specjalnych (spadek 0 1,0 proc.).

W przypadku przyczep i naczep cigzkich (o dmc powy-

zej 3,5 tony) najliczniejsza jest grupa pojazdow w wieku

Trailers and semi-trailers

The total number of trailers (updated) stood at
2,563,400 at end-2024 (up by 3.2 per cent), while the
figure for semi-trailers accounted for 452,900 (up by
0.9 per cent), what adds up to 3,016,300 vehicles alto-
gether (exclusive of road trains) and marks an increase
by 2.8 per cent.

This figure included 622,900 trailers, semi-trailers
and special-built semis with GVWR above 3.5t, a figure
higher by 0.4 per cent compared to the previous year.

The registered fleet also included 1,455,500 light trail-
ers, a figure lower by 3.1 per cent compared to the
previous year as well as 500,800 agricultural trailers,
437,600 heavy-duty and 169,400 special-built trailers.

Total fleet of vehicles with GVWR above 3.5t included
450,500 heavy-duty and special-built semi-trailers, or
1 per cent more versus 2023 as well as 172,400 heavy-
duty and special trailers (down by 1.0 per cent).

The largest group in the heavy trailer and semi-trail-
er category (with GVWR above 2.5 tons) was formed
by eleven to twenty year old vehicles whose share
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od jedenastu do dwudziestu lat, ktorej udziat siegnat
28,4 proc. Drugg pod wzgledem liczebnosci jest grupa
przyczep i naczep majacych od 5 do 10 lat (25,9 proc.).
Pojazdy najmtodsze, majace do czterech lat stano-
wig 20,1 proc. parku, zas w wieku powyzej dwudziestu
lat 25,6 proc.

Najpopularniejszymi markami ws$rod przyczep i na-
czep o dmc pow. 3,5 tony w kategorii do czterech lat
sg Schmitz (24,8 proc.), Krone (16,1 proc.) oraz Wielton
(13,3 proc.). W kategorii od pieciu do dziesieciu lat na
pierwszym miejscu jest Schmitz (25,5 proc.) przed Kro-
ne (20,8 proc.)i Wielton (12,1 proc.).

Sredni wiek w parku aktualizowanym przyczepy lek-
kiej wynosit 19 lat (mediana 16 lat), naczep o dmc po-
wyzej 3,5 tony 10,7 roku przy medianie 9 lat, natomiast
przyczep o dmc pow. 3,5 tony 30,6 roku przy medianie
34 lata. Razem dla catej grupy przyczep i naczep $red-
nia wieku wyniosta 16,2 roku przy medianie 12 lat.

Produkcja nadwozi, przyczep i naczep
samochodowych

Producenci nadwozi samochodowych dzielg sie na trzy
niezalezne segmenty: firm specjalizujgcych sie w prze-
robkach i zabudowach aut dostawczych do 3,5 t, zabu-
dowach na podwoziach cigzarowych pow. 3,5t oraz pro-
dukcji przyczep i naczep. W tej branzy dziata kilkaset
zaktadow. Wedtug danych GUS wartos¢ nadwozi oraz
przyczep i naczep wyprodukowanych w 2024 roku zma-
lata w stosunku do wczesniejszego roku o 10,7 proc. do
7.9 mld zt. Przecietne zatrudnienie w tej grupie wzrosto
o 0,1 proc. do 12,5 tys. osob. Ich przecietne wynagro-
dzenie miesieczne brutto powiekszyto sie o ok. 7 proc.
do ponad 7,7 tys. zt.

Wiodacych jest ok. 10 firm w zabudowach lekkich
i 8 w ciezkich, w tym w naczepach. Produkcja nadwozi
ma duze znaczenie spoteczne - w polskich firmach po-
wstajg m.in. karetki pogotowia ratunkowego, samocho-
dy pozarnicze, $mieciarki.
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accounted for 28.4 per cent. The second largest group
covered trailers and semi-trailers aged 11-20 years
(25.9 per cent). The youngest four years and under ve-
hicles account for 20.1 per cent of the fleet, while more
than two decades year old vehicles have 25.6 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 (16.1 per cent)
and Wielton (13.3 per cent). The leader in the five to
10 years old category is Schmitz (25.5 per cent), ahead
of Krone (20.8 per cent), and Wielton (12.1 per cent).

The average age of a light semi-trailer in the updated
fleet was 19 years (with median age of 16 years), while
semi-trailers with GVWR above 3.5 tonnes were 10.7
years old on average, with the median age of 9 years,
and average trailers with GVWR above 3.5 tonnes were
30.6 years old, with the median age of 34 years. The av-
erage age of trailers and semi-trailers from this group
stood at 16.2 years, with the median age of 12 years.

Production of chassis, semi-trailer
and trailers

Auto bodybuilders form three distinctive segments:
companies specialising in custom-building and co-
nversions of commercial vehicles with GVWR of up to
3.5t, bodyworks for chassis cabs with GVWR above 3.5t
as well as production of trailers and semitrailers. The
Polish body conversion sector includes several hun-
dred operators. Data of Statistics Poland reveal that
the value of chassis as well as trailers and semi-trailers
assembled in 2024 was down by 10.7 per cent to PLN
7.9 billion in 2024. Meanwhile, average employment in
this category was up by 0.1 per cent to 12,500 people.
Their average gross monthly salary went up by approx.
7 per cent to more than PLN 7,700.

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



Siedem firm zabudowujgcych jest zrzeszonych w PZPM:
Carpol sp. z 0.0., Gruau Polska sp. z 0.0., Moto Wektor
sp. z 0.0., MR Auto, STAS Sp. z 0. o., Terberg Matec
Polska i Wielton SA. Szacuje sie, ze ta grupa czton-
kow PZPM zatrudnia ponad 3 tys. pracownikéw, w tym
Wielton 2 tys. osob.

Na polskim rynku nadwozi do samochoddéw dostaw-
czych, ktérych w Polsce kupiono w ubiegtym roku po-
nad 66,9 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, ktére zatrud-
niaja ponad b5 tys. pracownikéw. Z powodu znacznych
fluktuacji popytu, przedsiebiorstwa muszg wykazywac
sie bardzo duzag elastycznoscia. Najwieksza sposrod
firm tego segmentu jest AMZ Kutno, ktére ma rocz-
ne obroty przekraczajace 100 min zt, pie¢ kolejnych
uzyskuje przychody roczne do 100 min zt.

Nastepny segment to zabudowy na podwoziach cig-
zarowych. W 2024 roku w Polsce zakupiono 8,9 tys.
podwozi ciezarowych o dmc powyzej 3,5 tony (spadek
09,5 proc.)itylez nadwozi, w tym 2 tys. kontenerowych,
tysigc specjalnych i ok. 400 wykonanych za granica.
Wartos$¢ tego rynku szacowana jest na miliard zt.

Najwazniejszym pod wzgledem wartosci jest segment
producentow przyczep i naczep pow. 3,5t. W 2024 roku
w Polsce klienci kupili 15,7 tys. naczep, o 33,2 proc.
mniej nizw 2023 roku. Trend spadkowy widoczny jest
od poczatku 2022 roku.
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Seven 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, STAS Sp. z 0. 0., Terberg Matec Pol-
ska, and Wielton SA. It has been estimated that this
group of PZPM members employs more than 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 66,300 units is
responsible for conversions or custom modifications of
20 to 30 per cent of all purchased delivery vehicles, a
relatively high figure compared to the Nordic countries.
It includes more than 100 companies that employ more
than 5,000 people. Significant fluctuation in the take-
-up has forced all companies from this sector to de-
monstrate major flexibility. The leading company from
the segment is AMZ Kutno whose annual turnover exce-
eds PLN 100 million, whereas five other players have the
annual revenue of up to PLN 100 million.

The second largest segment are truck chassis conver-
sions. In 2024, more than 8,900 truck chassis cabs with
GVWR above 3.5 tonnes (down by 9,5 per cent) and the
same number of bodies were sold in Poland, including
nearly 2,000 box bodies, 1,000 special-purpose bodies
and approx. 400 conversions manufactured overse-
as. The value of the market has been estimated at one
billion Polish zlotys.

Ranking firstin terms of value is the segment of trailers
and semi-trailers with GVWR above 3.5 tons. In 2024,
Polish customers bought 15,700 semi-trailers, or 33.2
per cent less than in 2023. The downward trend has
been visible since the beginning of 2022.

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

Zmiana %

2024 2023 Change %
Przyczepy / Trailers 2078 2 404 -13,6
Naczepy / Semitrailers 15 664 23 454 -33,2
Razem / Total 17742 25858 =314

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP
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Pierwsze rejestracje nowych naczep o dmc powyzej 3,5 tony w 2024 [ szt. ]
First registrations of semitrailers with gvw above 3.5 t in 2024 [ units]

2024 2023 é:‘;ﬁgz §
Schmitz Cargobull 3798 6310 -39,9
Wielton 2278 40N -43,2
Krone 2158 4386 -50.8
Koegel 1838 1667 10,3
Wecon 678 818 =171
Schwarzmueller 627 746 -16,0
Bodex 467 619 -24,6
Kempf 419 461 -9,1
Kaessbohrer 387 349 10,9
Zastaw 335 354 -5,4
Pozostate / Others 4757 6129 -22,4
Razem / Total 17742 25858 =314
Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP
Polski rynek naczep wart jest blisko 4 mld zt rocznie. The value of the Polish semi-trailer market has been
Pomimo duzej wartosci produkcji, zatrudnienie jest po- estimated at nearly PLN 4 billion a year. Despite major

dobne do producentéw nadwozi specjalizujgcych sie production value, its employment level is comparable
w zabudowach aut dostawczych. Znacznie wyzsza jest to that of bodybuilders specialising in LCV conversions.

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

40000 37296
32014
30000 28972 28691
23536
20586
20000
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0
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Dane nie zawieraja rejestracji z krajowego rynku wtornego
Data do not include secondhand market in Poland

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

5000 4749,4
4000 3663,1
3000 2662,9
2000
1000
0
2019 2020 2021

4763,9

4548,6
| | 3540,7
2022 2023 2024

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

Zrédto: ZPL
Source: ZPL

jednak materiatochtonnos$c¢. Najwieksza w Polsceinale-
zaca do trzech wiodacych w Europie firma w tym seg-
mencie jest wielunska Grupa Kapitatowa Wielton.
W 2024 roku przychody ze sprzedazy grupy siegnety
2,1 mld zt i byty 0 34,7 proc. mniejsze od zanotowanych
w 2023 roku.

Rejestracje przyczep i naczep

W 2024 roku urzedy zarejestrowaty (bez rejestracji
czasowych) 82,6 tys. nowych przyczep i naczep wszyst-
kich rodzajow (spadek o 2,5 proc.), w tym ponad
17,7 tys. o dmc ponad 3,5 tony, o 31,4 proc. mniej niz
w 2023 roku.

Rejestracje samych przyczep o dmc powyzej 3,5 tony
zblizyta sie do 2,1 tys., co oznacza spadek o 13,6 proc.
w stosunku do wczesniejszego roku, za$ rejestracje
naczep o dmc powyzej 3,5 tony siegnety 15,7 tys. i byty
mniejsze 0 33,2 proc. w poréwnaniu z 2023 rokiem.

Wsrod przyczep i naczep o dmc powyzej 3,5 tony naj-
wiekszg grupe stanowity platformy i skrzynie (w tym
pojazdy kurtynowe i z oponczami). Zarejestrowano

7.6 tys. takich naczep (42-procentowy spadek), co dato

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 produ-
cers. In 2024, the group’s sales revenue stood at PLN
2.1billion and were down by 34.7 per cent versus 2023.

Registrations of semi-trailers and trailers

In 2024, Polish authorities registered (exclusive of tem-
porary registrations) 82,600 new trailers and semi-tra-
ilers (down by 2.5 per cent), including more than 17,700
units with GVWR above 3.5 tonnes, i.e. 31.4 per cent less
versus 2023.

Registrations of trailers with GVWR above 3.5 tons
came close to 2,100 and were down by 13.6 per cent
versus the previous year, whereas the number of regi-
stered trailers with GVWR above 3.5 tons accounted for
25,700 units and was lower by 33.2 per cent compared
to 2023.

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-sized se-
mis). 7,600 such semitrailers were registered (down by
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im 43 proc. rynku, o 8 punktéow procentowych mniej
niz rok wczesniej.

Na drugim miejscu, z rejestracjami 3,5 tys. sztuk
(mniej 09,0 proc.)iudziatem rynkowym 20 proc. (o 5 pp.
wiecej niz rok wczesniej) znalazty sie wywrotki.

Na trzecim miejscu, z wynikiem przeszto 3,4 tys.
szt. udziatem 19 proc. (0 2 pp. mniej niz w 2023 roku)
znalazty sie furgony. Wéréd nich byto 0,9 tys. chtodni
(spadek o83 proc.), 1,5 tys. izoterm(mniej o 18 proc.)oraz
0.9 tys. furgonow uniwersalnych (wynik gorszy od
uzyskanego 2023 roku o 16 proc.).

W 2024 roku w urzedach zarejestrowano 0,6 tys.
cystern(spadek 0 18 proc.).

Wsrod producentéw przyczep i naczep o dmc powy-
zej 3,5 tony prowadzenie utrzymat Schmitz Cargobull
zwynikiem 3798 pojazddw wyprzedzajac Grupe Wielton,
ktora zarejestrowata 2278 szt. Obie marki zdobyty od-
powiednio 21,4 oraz 12,8 proc. rynku. Na trzecim miej-
scu z 12,2-procentowym udziatem znalazt sie Krone
zwynikiem 2158 przyczep i naczep.

¢« | PZPM

42 per cent), what gave them 43 per cent of the market,

down by 8 percentage points year-to-year.

Ranking second with 3,500 registrations (down by
9.0 per cent) and 20 per cent worth of market share
(up by 5 percentage points versus the previous year)
were dump trucks.

Ranking third with more than 3,400 units and 19 per cent
of share (down by 2 percentage points year-on-year)
were heavy vans. This figure included 900 refrigerated
vans (down by 63 per cent), 1,500 isotherms (down by
18 per cent) and 900 all-purpose vans (performance
lower by 16 per cent versus 2023).

In 2024, the Polish authorities registered 600 tank
trucks (down by 18 per cent).

The leader among manufacturers of semi-trailers with
GVWR above 3.5 tonnes was once more Schmitz Car-
gobull with 3,798 registered vehicles, ahead of Wielton
Group with 2,278 registrations. Both brands secured
21.4 and 12.8 per cent of market share, respectively.
Ranking third with 12.2 per cent of share was Krone
with 2,158 trailer and semi-trailer registrations.



Schmitz Cargobull odnotowat 39,8-procentowy spadek
rejestracji, Wielton 43,2 proc., za$ dynamika maleja-
cych rejestracji Krone siegneta 50,8 proc.

Z pierwszej dziesigtki najwiekszym wzrostem maogt

pochwali¢ sie Kaesbohrer, zdynamika 10,9 proc.

Wartosc¢ leasingowanych w 2024 roku nowych i uzy-
wanych 23 536 naczep i przyczep zmalata w stosunku

do wyniku z 2023 roku 0 22,2 proc. proc. do 3,5 mld zt.

01 Polska / Poland

Schmitz Cargobull declared a decline in registrations by
39.9 per cent and Wielton's performance was down by
43.2 per cent, Krone's decline in registrations reached
50.8 percent.

With growth dynamics totalling 10.9 per cent, Kassboh-
rer was leading the way in the top ten.

Compared to 2024 figures, the value of new and used
trailers and semi-trailers financed through lease in 2024
went down by 22.2 per cent to PLN 3.5 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 Pojazddw - Minister-
stwo Cyfryzacji, wprowadzito, m.in. na skutek wnioskow
PZPM o urealnienie parku pojazdow, definicje pojazdow
zarchiwizowanych. Do tej grupy zaliczono pojazdy, ktore
liczg wiecej niz 10 lat (liczac od daty pierwszej rejestra-
cji) i nie byty aktualizowane w bazach CEP w ostatnich
szesciu latach, pod warunkiem, ze nie sa to pojazdy
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
based on records of the Central Register of Vehicles.

Following motions submitted to the Ministry of Digitisa-
tion by PZPM 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 one decade
old vehicles (age computed in reference to their first
registration date) which were not updated in CRV da-
tabases in the past six years, provided these are not
vintage cars.



Dzieki temu wyodrebniono z catego parku te pojazdy,
ktore nie byty aktualizowane w bazach danych CEP
w ostatnich szesciu latach. Przypuszczamy, ze wie-
le z tych pojazdow nie jest uzytkowanych na drogach
iznaczna cze$¢ moze nie istniec.

Na koniec 2024 roku liczba zaktualizowanych autobu-
sow zarejestrowanych w Polsce wyniosta 82,5 tys. sztuk
i byta 0o 0,9 proc. wieksza niz rok wczesniej. Wiecej
na ten temat piszemy w rozdziale o samochodach
osobowych.

W tej grupie w podziale na dopuszczalne masy catko-
wite, autobusoéw o dmc mniejszym lub rownym 3,5 tony
byto zarejestrowanych na koniec 2024 roku 1,9 tys.
sztuk, zas o dmc powyzej 3,5 tony 80,6 tys. (miaty bli-
sko 98 proc. udziatu), w tym o dmc powyzej 8 ton 56,8
tys., z czego powyzej 16 ton 44,7 tys. Jest to najliczniej-
sza grupa i stanowi 55,4 proc. wsrod autobuséw po-
wyzej 3,5 tony. Sredni wiek autobuséw o dmc powyzej
3,5 tony wynidst na koniec 2024 roku 16,1 roku,
przy medianie 17 lat.

W przypadku taboru o dmc powyzej 3,5 tony (liczyt on
80,6 tys. szt.), pojazdy najmtodsze stanowity 10 proc.
catego zaktualizowanego parku, majace od pieciu do
dziesieciu lat 18 proc., nalezace do segmentu wiekowe-
go 11-20 lat 43 proc., ponad 20-letnie 29 proc.
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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. 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 2024, the number of updated buses registered in Po-
land totalled 82,500 and was higher by 0.9 per cent than
a year earlier. We write more about this in the chapter
on passenger cars.

Split by Gross Vehicle Weight Rating, the number of
registered buses with GVWR less or equal 3.5 tons
stood at 1,900 units at end-2024, whereas the figure for
buses with GVWR above 3.5 tons was 80,600 (what gave
them nearly 98 per cent of share), including 56,800 buses
with GVWR over 8 tons, of which 44,700 were buses
with GVWR above 16 tons. This is the largest bus cat-
egory which accounts for 55.4 per cent among buses
with GVWR above 3.5 tons. At end-2024, the average
age of buses with GVWR above 3.5 tons stood at 16.1
years, with median age totalling 17 years.

In case of vehicles with GVWR above 3.5 tons (this fleet
accounted for 80,600 units), the youngest buses ac-
counted for 10 per cent of total updated fleet, five to ten
year old buses had 18 per cent of share, 11to 20 year old
vehicles accounted for 43 per cent, and more than two
decades old for 29 per cent.

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]

2023

o

20 40 60

Autobusy
Buses

81,8 03

80 100

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

83

Zrédto: PZPM / CEP * pojazdy zaktualizowane w ostatnich szeéciu latach
Source: PZPM / CEP * vehicles updated during last six years
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Struktura wiekowa autobusow pow. 3,5t* w 2024 roku [000 szt.]

Age structure of buses over 3.5t* in 2024 [000 units]

43%
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25 235
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10 76
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0
Do 4 lat 5-10 lat 11-20 lat Ponad 20 lat
Up to 4 years 5-10 years 11-20 years Above 20 years

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

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

Wsrod zarejestrowanych autobusow, 29 proc. stano-
wig pojazdy majace do 8 ton dmc, ale w grupie majace;j
do 4 lat ich udziat wynosi 37 proc. a w wieku powyzej
20 lat 22 proc.

Naped wysokoprezny miato 95,2 proc. autobusow,
00,8 pp. mniej nizw 2023 roku. Zasilanych gazem ziem-
nym (czyli CNG i LNG) byto 1,7 proc., o 0,7 pp. wiecej
niz rok wczesniej. Na bateryjne autobusy elektryczne
przypadto 1,7 proc., o 0,7 pp. wiecej niz w 2023 roku,
anahybrydowe 0,9 proc. (0,1 pp. mniej nizw 2023 roku).
Ogniwa paliwowe wykorzystywato 88 autobuséw, co
stanowito 0,1 proc. floty.

Najpopularniejsze marki i wiodgce
wojewodztwa

W Polsce najpopularniejsza marka autobuséw o dmc
powyzej 3,5 tony majgcych do czterech lat jest Merce-
des-Benz, zudziatem 34,9 proc. Dzierzy ona prym takze
w grupie autobuséw w wieku od pieciu do dziesieciu

¢« | PZPM

29 per cent of all registered buses have GVWR up to
8 tons, whereas their share in the 4 years and under
group stands at 37 per cent, and 22 per cent in the 20
years and over category.

95.2 per cent of buses were fitted with diesel units,
what marks a decline by 0.8 percentage points versus
2023. The share of units powered with natural gas (or
CNG and LNG) stood at 1.7 per cent and was up by 0.7
percentage points on a previous year. Battery electric
buses had 1.7 per cent of share, or were up by 0.7 per-
centage points versus 2023, while the share of hybrids
totalled 0.9 per cent (down by 0.1 percentage points
versus 2023). 88 buses were fitted with fuel cells, what
gave them 0.1 per cent of share in the fleet.

Most popular makes and leading
provinces

With 34.9 per cent of share, Mercedes-Benz has been
the most popular bus make in the four years and under
and 3.5 tons and over GVWR category in Poland. In the
category of five to 10 year old buses, the brand secured



lat (zajmuje 36,4 proc. rynku), w segmencie autobu-
sow 11-20-letnich (29,8 proc.) i majacych powyzej 20 lat
(28,2 proc.).

Wsrdd najmtodszych autobuséw na drugim miejscu
znalazt sie Solaris (21,3 proc.), on takze byt drugi w seg-
mencie pojazdow majacych od 4 do 10 lat (16,2 proc.).
Segmencie ponad 11-letnich autobusow druga byta
marka lveco (16,5 proc.), a w najstarszej, ponad 20-let-
niej Setra (11,1 proc.).

W segmencie ciezkich autobusow, o dmc powyzej
16 ton, pojazdéw majacych do czterech lat zarejestro-
wano 4,2 tys., a najpopularniejsza markg jest Solaris
(37,4 proc.), przed Mercedesem-Benzem (17,4 proc.)
i MAN (13,1 proc.). W liczacym 8,0 tys. segmencie au-
tobusow w wieku od 5 do 10 lat Solaris miat 27,6 proc.,
Mercedes-Benz 20,7 proc., a MAN 13,5 proc.

Najwiecej autobuséw o dmc powyzej 3,5 tony zareje-
strowanych byto na koniec 2024 roku w woj. mazowiec-
kim (15,4 tys.), matopolskim (7,7 tys.) i $laskim (6,9 tys.).
Najmniej liczny park autobusowy miaty wojewddztwa:
lubuskie (na koniec 2024 roku byto zarejestrowanych
w nim 1,8 tys. autobusow), opolskie (2 tys.) i podlaskie
(2,1tys.). Na tysigc mieszkancow przypadty 2 autobusy.

Produkcja

W 2024 roku produkcja pojazdéw do transportu pu-
blicznego (do przewozu 10 osob lub wigcej) wyniosta
w Polsce 7103 pojazdéw, o 38,6 proc. wiecej nizw 2023
roku, wynika z danych GUS. Urzad podlicza, ze prze-
cietna miesigczna produkcja wzrosta do 592 pojazddw,
z 427 w 2023 roku.

Natomiast zgodnie z danymi producentéw, najwiek-
szym w Polsce producentem autobusow pozostat MAN,
z wynikiem siegajacym 1357 autobusow miejskich, 294
podwozi oraz 109 kompletéw montazowych. Wsrod
autobusow miejskich 566 miato elektryczny naped aku-
mulatorowy, 466 wysokoprezny i 325 gazowy (CNG).

Solaris przekazat klientom 1525 autobuséw, o 4,7 proc.
wiecej niz w 2023 roku. Jest najwiekszym w Euro-
pie dostawcg modeli zeroemisyjnych, a modele z na-

pedami alternatywnymi stanowity 83 proc. sprzedazy.
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36.4 per cent of market share. It has 29.8 per cent of
share inthe 11to 20 year old segment, and 28.2 per cent
in the 20 years and over category.

Ranking second among the youngest buses was Solaris
(21.3 per cent) which came second in the 4 to 10 year
category (16.2 per cent). Ranking second in the 11 years
and over buses category was Iveco (16.5 per cent), while
Setra(11.1 per cent) came second in the oldest 20 years
and over category.

Inthe segment of four years and under heavy buses with
GVWR over 16 tons registrations accounted for 4,200
vehicles, while the most popular make was Solaris (37.4
per cent), ahead of Mercedes-Benz (17.4 per cent) and
MAN (13.1 per cent). Solaris had 27.6 per cent of share in
the segment of five to 10 year old buses that accounted
for 8,000 vehicles, while the figure for Mercedes-Benz
stood at 20.7 per cent and at 13.5 per cent for MAN.

At end-2024, most buses with GVWR above 3.5t were
registered in Mazowieckie (15,400), Matopolskie (7,700),
and Slaskie (6,900) provinces. The smallest bus fleet
was based in Lubuskie (it was home to 1,800 buses at
end-2024), Opolskie (2,000) and Podlaskie (2,100) prov-
inces. There were two buses per 1,000 population in
Poland.

Manufacturing

In 2024, production of vehicles used in public trans-
port (with 10 or more seats) accounted for 7,103
units in Poland and was higher by 38.6 per cent than
versus 2023, reveal data of Statistics Poland. The
office announced that average monthly produc-
tion went up to from 427 units to 592 units in 2023.

Meanwhile, manufacturers’ data reveal that MAN rema-
ins the leading bus maker in Poland, with 1,357 city bu-
ses, 294 chassis and 109 assembly sets. 566 commuter
buses were fitted with battery-electric drive, 466 with
diesel units, and 325 with CNG units.

Solaris handed over 1,525 buses to its clients, a figu-
re higher by 4.7 per cent versus 2023. It is the leading
supplier of zero-emission models in Europe, and 83
per cent of its production accounts for alternative
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Produkcja autobusow w Polsce do przewozu co najmniej 10 0séb [ szt.]

Bus production in Poland, 10 seats or more [units]
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Wsrdd pozostatych nalezy wymieni¢: Autosan, Nesobus,
e-Vehicles (produkujaca autobusy pod markg Pilea)
oraz Arthurbus.

Rejestracje nowych autobuséw

Wedtug analiz PZPM oraz JMK, przygotowanych na
podstawie CEP, w 2024 roku w Polsce zarejestrowano
2301 nowych autobusow. Jest to 0 26,4 proc. wiecej niz
w 2023 roku.

W 2024 roku nadal widoczny byt szybki wzrost segmen-
tu autobusow turystycznych, ktorych rejestracje wzro-
sty 0 59,4 proc. do 389 szt. Jednak zajety one dopiero
trzecie miejsce w rankingu. Na czele znalazty sie au-
tobusy mini (o dmc ponizej 8t), ktorych zarejestrowano
1180 szt., az 0 85,8 proc. wiecej niz rok wczesniej. Dzieki
temu spektakularnemu wzrostowi wyprzedzity one au-
tobusy miejskie, ktérych rejestracje siegnety 609 sztuk,
0 28,2 proc. mniej niz w 2023 roku. Autobusy miejskie
tym samym stracity tytut lidera.

Rejestracje nowych autobuséw miedzymiastowych po-
wiekszyty sie 0 29,2 proc. do 93 sztuk. Wzrosty nawet
(i to o 24,0 proc.) rejestracje autobusow szkolnych,
ktérych zarejestrowano 17 szt.

¢« | PZPM

7103
5060 5124
2022 2023 2024

drive vehicles. Other players include Autosan, Nesobus,
e-Vehicles (manufacturing buses under the Pilea
brand)and Arthurbus.

New bus registrations

PZPMand JMK analyses based on records of the Central
Registry of Vehicles indicate that 2,301 new buses were
registered in Poland in 2024, what marks an increase by
26.4 per cent versus 2023.

Fast growth of the tourist coach segment remained vi-
sible in 2024, while their registrations were up by 59.4
per cent to 389 units, what finally secured them the
third place in the league table. Its leaders included mi-
nibuses (with GVWR below 8 tons) with 1,180 registra-
tions, which were up by 85.8 per cent year-to-year. With
such an impressive growth, they have outperformed
transit buses whose registrations accounted for 609
units, down by 28.2 per cent versus 2023, and undermi-
ned their leading position.

Registrations of new intercity buses were up by 29.2
per cent to 93 units. Growth (by as much as 24.0 per
cent) was also demonstrated by registrations of school
buses whose registrations accounted for 17 units.




Pierwsze rejestracje nowych autobusoéw w Polsce [szt. ]
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First registrations of new buses and coaches in Poland [units]
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Source: PZPM/JMK/CEP

W podziale na marki, Mercedes-Benz zakonczyt 2024
rok z pierwszag lokata i zajat 40,7 proc. catego rynku
(937 pojazddéw) dzieki dominujgcej pozycji w segmen-
cie minibuséw - ich rejestracje siegnety 811 sztuk. Z tej
liczby 600 pochodzi z polskich firm; wiodacy w tej kla-
sie to Mercus (lider z wynikiem 297 autobuséw), Carpol,
Bus-Center, Auto-Cuby, Eurobus, Automet i Warmiaki.

MAN zajgt drugie miejsce w ogoélnym rankingu zdoby-
wajac 12,0 proc. rynku, gtownie dzieki szerokiej ofer-
cie: od mini (88 sztuk z zabudowa Mercusa) po miejskie
i turystyczne.

Na trzecim miejscu znalazt sie Solaris, ktory jest lide-
rem w segmencie autobusow miejskich o dmc powyzej
8 ton. Ich rejestracje siegnety 242 sztuk.

W 2024 roku zarejestrowano 433 autobusy z nape-
dem alternatywnym, co przetozyto sie na 19-procen-
towy udziat w rynku - znaczacy spadek wzgledem 32,1
proc. odnotowanych rok wczesniej. Gtéwng przyczyna
zmniejszenia udziatu napedow alternatywnych byta
nizsza sprzedaz autobusow miejskich, ktore stanowig
dominujaca czesc¢ rejestracji w tej kategorii. W 2024
roku zarejestrowano 384 takie pojazdy, co odpowiada-
to 63,0 proc. wszystkich autobuséw miejskich - 0 2,7

punktu procentowego mniej niz w roku poprzednim.
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Split by brands, at end-2024 Mercedes-Benz came first
with 40.7 per cent of share in total market (3937 vehicles)
thanks to its leading position in the minibus segment
whose registrations stood at 811 units. 600 units were
made by Polish bus makers, including Mercus, the le-
ader in the segment (with 297 buses), Carpol, Bus-Cen-
ter, Auto-Cuby, Eurobus, Automet, and Warmiaki.

MAN came second in the overall league table with 12.0
per cent of market share, what was mainly driven by its
comprehensive range of models ranging from minibu-
ses (88 units with Mercus bodies) to commuter buses
and tourist coaches.

Ranking third was Solaris, the leader in the segment of
commuter buses with GVWR above 8 tons who registra-
tions accounted for 242 units.

433 buses fitted with an alternative drive were registe-
red in 2024, what gave them 19 per cent of the market
share and marked a major decline by 31.1 per cent ver-
sus the previous year. Alternative drive buses had a lo-
wer share mainly as a result of dwindling sales of transit
buses which account for the bulk of registrations in this
category. 384 such buses were registered in 2024, what
accounts for 63.0 per cent of all transit buses, down by
2.7 percentage points year-to-year.
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Pierwsze rejestracje nowych autobusoéw w Polsce [szt. ]

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

e L
Mercedes-Benz 937 685 36,8
MAN 275 179 53,6
Solaris Bus&Coach 242 400 -39,5
Iveco 202 181 11,6
Ford 163 1 16 200
Pozostate / Others 482 375 28,5
Razem / Total 2301 1821 26,4

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

Wsrdd pojazddw z napedem alternatywnym znalazto sie
réwniez 31 autobusow wodorowych, czyli o 15 mniej niz
rok wczesniej. Popularnos¢ modeli z napedem alterna-
tywnym pozostaje silnie uzalezniona od dostepnosci
programow doptat.

Alternative drive buses include 31 hydrogen buses,
whose number was down by 15 per cent versus the pre-
vious year. The popularity of models fitted with alter-
native drives is heavily dependent on the availability of
subsidy programmes.
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Rejestracje autobuséw uzywanych

W 2024 roku padt kolejny rekord liczby zarejestrowa-
nych autobuséw uzywanych: 4163 sztuki o 1,6 proc.
wiecej nizw 2023 roku. Jedng czwartg z nich stanowity
autobusy o dmc pow. 8 ton, wynika z danych przygo-
towanych przez PZPM i JMK na podstawie Centralnej
Ewidencji Pojazdow.

Autobuséw segmentu mini o dmc ponizej 8 ton, przed-
siebiorcy zarejestrowali 1075 sztuk, o 19,4 proc. wiecej
niz rok wczesniej. Autobuséw o dmc 8 ton i powyzej za-
rejestrowano 3088 sztuk, 0 3,4 proc. mniej nizrok wcze-
sniej. W tej grupie przewazaty modele miedzymiastowe
(1576 rejestracji, 10,6-procentowy spadek) oraz tury-
styczne (972 rejestracje, o 8,0 proc. wiecej niz w 2023
roku). Miejskich zarejestrowano 369, o 0,3 proc. mniej
niz rok wczesnie;j.

W poréwnaniu do rynku autobuséw nowych, w seg-
mencie migedzymiastowym liczba rejestracji autobu-
sow uzywanych byta 17-krotnie wyzsza niz nowych,

Pierwsze rejestracje autobusoéw uzywanych [szt.]
First registrations of used buses [units]
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Zrédto: PZPM/JMK/CEP
Source: PZPM/JMK/CEP
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Second-hand bus registrations

The year 2024 saw another record figure in registra-
tions of used buses and coaches which accounted for
4,163 units or were up by 1.6 per cent versus 2023. One-
-fourth of them were buses and coaches with GVYWR
above 8 tons, reveal data of PZPM and JMK based on
records from the Central Registry of Vehicles.

Businesses registered 1,075 minibuses with GVWR be-
low 8 tons, a figure higher by 19.4 per cent versus the
previous year. Registrations of buses and coaches with
GVWR equal and above 8 tons accounted for 3,088 ve-
hicles, what means they were down by 3.4 per cent than
ayear earlier. Most vehicles from this group account for
intercity buses (1,576 registrations; down by 10.6 per
cent) and tourist coaches (972 registrations, up by 8.0
per cent versus 2023). Registrations of city buses ac-
counted for 369 vehicles, a figure lower by 0.3 per cent
versus the previous year.

Compared to the new bus market, the number of re-
gistered second-hand intercity buses in the segment
was nearly 17 times higher than the figure for new ones,

4096 4163
3454
2022 2023 2024
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w turystycznych przewaga uzywanych byta blisko
2,5-krotna. Minibuséw z drugiej reki sprowadzono bli-
sko o jedng dziesigta mniej niz zarejestrowano nowych.
Takze w segmencie autobuséw miejskich rejestracje
nowych przewyzszaty rejestracje uzywanych.

Wsréd uzywanych autobuséw sprowadzonych z zagra-
nicy dominowaty pojazdy z lat 2010-2019, majace tacz-
nie 56 proc. udziatéw. Pojazdy wyprodukowane w tych
latach spetniajg norme Euro Vi Euro VI, wprowadzong
w 2013 roku. Druga najliczniejsza grupge stanowig mo-
dele z homologacjg Euro IV, wyprodukowane w latach
2005-2009 (37 proc. udziatu, o 10 pp. mnigj niz rok
wczesniej). Trzecig grupe pod wzgledem popularnosci
stanowity autobusy z lat 2000-2004 stanowity 2 proc.
importu.

Pierwsze rejestracje uzywanych autobuséw w Polsce [ szt.]

while used tourist coaches outnumbered new ones by
2.5 times. Imported minibuses outnumbered new regi-
strations by almost one-tenth. New registrations out-
number second-hand registrations only in the commu-
ter bus segment.

The category of second-hand imported buses and co-
aches was dominated by vehicles manufactured from
2010 until 2019 which had 56 per cent of share. Vehicles
manufactured in this period are compliant with Euro 5
and Euro 6 standard introduced in 2013. The second lar-
gest category are Euro 4 compliant models manufac-
tured from 2005 until 2009 (37 per cent of share, down
by 10 percentage points year-to-year). The third most
popular category included buses and coaches manu-
factured from 2000 until 2004 which accounted for
2 per cent of imports.

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

e et
Iveco 1366 1260 8.4
Mercedes-Benz 1091 1025 6,4
Setra 328 309 6.1
MAN 246 262 -6,1
SOR 172 204 -15,7
VDL Bova 136 131 3.8
Pozostate / Others 824 905 -9,6
Razem / Total 4163 4096 1.6

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

W rankingu marek przewazajacy udziat zajeto lveco
z 1366 rejestracjami (wzrost o 8,4 proc.) i udziatem 32,8
proc. Drugie miejsce przypadto marce Mercedes-Benz
(1091 szt., 26,2 proc. udziatu, wzrost o 6,4 proc.) przed
Setrg (7,9 proc. udziatu, wzrost o 6,1 proc.). Na kolejnych
miejscach znalazty sie: MAN i SOR. Wsrod modeli im-
portowanych pojawiajg sie takze wersje bateryjne,
w tym King Long, |karus oraz Solaris.

¢« | PZPM

The most popular brand was Iveco with 1,366 registra-
tions (up by 8.4 per cent) and 32.8 per cent of market
share. Ranking second was Mercedes-Benz (1,091 units;
26.2 per cent; up by 6.4 per cent) ahead of Setra (7.9
per cent; up by 6.1 per cent). Ranking further down the
list were MAN and SOR. Imported models include bat-
tery-electric versions from such automakers like King
Long, Ikarus, and Solaris.



Leasing nowych i uzywanych autobuséw w Polsce [ mIn zt]
New and used buses leased in Poland [ mIn zt]
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2413
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Dane dotycza nowych umoéw, w tym na pojazdy z polskiego rynku wtérnego
Data refer to new contracts, including vehicles from second hand market in Poland

Wartos¢ w min z+ Liczba w szt.
Value in min zt Number in units

Zrédto: ZPL
Source: ZPL

Zwiazek Polskiego Leasing podaje, ze warto$¢ wyle-
asingowanych nowych i uzywanych (sprowadzonych
zza granicy jak i z polskiego rynku wtornego) autobu-
sow w 2024 roku wzrosta o 68,9 proc. w stosunku do
roku wczesniejszego do 1,6 mld zt. Rok wczesniej tak-
ze odnotowano wysoki 36,9% wzrost. ZPL podaje, ze
w 2024 roku sfinansowano 2413 autobusow (nowych

i uzywanych).

The Polish Leasing Association reveals that in 2024 the
value of leased new and used buses (imported and bo-
ught on the Polish second-hand market) was up by 68.9
per cent year-to-year to PLN 1.6 billion. 2023 also saw
an impressive growth by 36.9%. ZPL quotes that 2,413
buses and coaches (new and used ones) were financed
in 2024.
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Jednoslady

Park jednosladéw

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

Wyodrebnione zostaty z catego parku pojazdy, ktore nie
byty aktualizowane w bazach danych w ostatnich sze-
sciu latach. Przypuszczamy, ze wiele z tych pojazdéow
nie jest faktycznie uzytkowanych na drogach i znaczna
ich czes¢ moze nie istniec¢ i dlatego w analizach zajmu-
jemy sie jedynie parkiem pojazdéw zaktualizowanych.

« | PZPM

Powered two wheelers

PTW fleet

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

As aresult, we are able to split out from total fleet all ve-
hicles which were not updated in databases in the past
six years. We assume that many of them are actually not
driven anymore on Polish roads and most of them fail
to exist, which is why our analysis focus exclusively on
the updated powered two wheeler fleet.



Wiecej na ten temat piszemy w rozdziale o samocho-
dach osobowych

Park motocykli

Na koniec 2024 roku w Polsce byto zarejestrowanych
1395,0 tys. motocykli ktére zostaty zaktualizowane,
wiecej 0 9 proc. w stosunku do 2023 roku. Tempo przy-
rostu parku motocykli byto o ponad 2 pp. wieksze niz
rok wczesniej.

Sredni wiek motocykli w aktualizowane] czesci parku
wynosi 20,7 roku (tyle samo co w 2023 roku), za$ media-
na siega 19 lat i jest taka sama jak rok wczesniej.

W Polsce, w aktualizowanym zbiorze, najpowszech-
niejsze sa motocykle ponad 20-letnie, ktére zajmuja
45 proc. parku, o 1 pp. wiecej niz rok wczesniej. Moto-
cykle majace od 11 do 20 lat zajety 30 proc., co oznacza
spadek 0 2 pp. w stosunku do 2023 roku.

Na trzecim miejscu pod wzgledem czestotliwosci wy-
stepowania, z 14-procentowym udziatem (tyle samo co
rok wczesniej), sa motocykle w wieku od 5 do 10 lat, za$
najmtodsze, liczace do czterech lat maja 11 proc., o 1pp.
wiecej niz rok wczesniejszej.

W podziale na pojemnos$¢ silnika, w aktualizowanym
parku najliczniejszy jest segment o pojemnosci ponizej
125 cm?, ktéry zajmuje 30,9 proc. parku, 0 0,6 pp. wiecej
niz rok wczesniej.

Maszyny z silnikami o pojemnosci od 500 do 750 cm?
zajety 25,0 proc. parku, o 0,7 pp. mniej niz w 2023 roku.
Najciezsze motocykle, z ponad litrowymi silnikami,
osiggnety 15,1 proc. udziatu we flocie i poprawity udziat
w parku o 0,3 pp.

Na koniec 2024 roku motocykle z silnikami o pojemno-
$ci od 250 do 500 cm?® miaty 10,1 proc. udziatu w parku
(0 0,1 pp. wiecej w stosunku do roku wczesniejszego).
Maszyny z silnikami o pojemnosci od 750 do 1000 cm?
zajety 10,2 proc. Mniejszy udziat, wynoszacy 8,6 proc.,
zdobyty motocykle o pojemnosci od 125 do 250 cm?®.

Elektryczne motocykle zanotowaty 0,2 proc. udziatu.
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We write more about this in the chapter on passenger
cars.

Motorcycle fleet

At end-2024, Poland was home to 1,395,000 registe-
red and updated motorcycles whose number was up
by 9 per cent versus 2023. The growth rate demonstrat-
ed by the motorcycle fleet was higher by 2 percentage
points on a year earlier.

The average age of a motorcycle from the updated part
of the fleet is 20.7 years (the figure for 2023), with me-
dian age set at 19 years, what has remained unchanged
since the previous year.

The most popular categories in the updated fleet in
Poland include more than 20 years old motorcycles
that account for 45 per cent of the fleet, or 1 percent-
age points more than the year before. 11 to 20 years
old motorcycles had 30 per cent of share, what marks
a decrease by 2 percentage points versus 2023.

Ranking third in terms of popularity (just like the year
before) were five to 10 year old motorcycles with 14 per
cent of market share, while the youngest 4 years and
under machines had 11 per cent of share, up by 1 per-
centage points on a year earlier.

Split by engine size, the largest segment in the updat-
ed fleet is formed by motorcycles with engines below
125cc which account for 30.9 per cent of the fleet, i.e.
0.6 percentage points more versus the previous year.

Motorcycles with engines from 500cc to 750cc had 25.0
per cent of share, in the category, and are down by 0.7
percentage points versus 2023. The heaviest motor-
cycles with more than one litre units had 15.1 per cent of
share in total fleet or were up by 0.3 percentage points.

At end-2024, 250cc to 500cc machines secured 10.1
per cent of market share (up by 0.1 percentage point
versus the previous year). Motorcycles with engines
from 750cc to 1,000cc raked in 10.2 per cent of share in
the category. Motorcycles with engines from 125cc to
250cc had a slightly smaller share of 8.6 per cent. Elec-
tric motorcycles had 0.2 per cent of share.
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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 the 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 grupie najmtodszych motocykli, liczacych do czte-
rech lat, 41,6 proc. miato silniki o pojemnosci do 125 cm?®
i jest to 0 2 punkty procentowe mniej niz rok wczesniej.
Druga pod wzgledem popularnosci wsrod najmtodszych
motocykli jest grupa najciezszych, ponad litrowych ma-
szyn, ktéra miata 15,9 proc., co oznacza spadek 0 0,3 pp.
w stosunku do poziomu 2023 roku.

Klasa najlzejsza umocnita dominacje w przypadku
motocykli 5-10-letnich, zajmujac 51,7 proc. segmentu,
0 0,6 pp. wiecej niz rok wczesniej. Maszyny z silnikami
0 pojemnosci ponad 1000 cm?® zdobyty 15,5 proc. tej
kategorii.

Wsrod maszyn 11-20-letnich na czele sg .sto dwu-
dziestki pigtki” z udziatem 29,1 proc. i wyprzedzity klase
500-750, ktora zdobyta 25,9 proc. segmentu (o 1,3 pp.
mniej niz rok wczesniej).

¢« | PZPM

41.6 per cent of the youngest - 4 years and under mo-
torcycles - were fitted with 125cc and smaller engines,
what marks a decrease by 2 percentage points onayear
earlier. Ranking second in terms of popularity among
the youngest motorcycles are the heaviest machines
with engine size bigger than one litre which had 15.9 per
cent of market share and were down by 0.3 percentage
points versus 2023.

The lightest category has also consolidated its leading
position among 5 to 10 year old motorcycles with 51.7
per cent of the share in the segment and was up by 0.6
percentage points year-on-year. Motorcycles with en-
gines bigger than 1000cc secured in 15.5 per cent of
share in the category.

The 125cc engine class remains most popular among
11 to 20 year old machines with 25.1 per cent of share,
ahead of 500-750cc-powered motorcycles with 25.9
per cent worth of share (down by 1.3 percentage points
year-to-year).
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Pierwsze rejestracje nowych jednosladéw w Polsce [szt.]
First registrations of new powered two-wheelers in Poland [units]
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Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CRV

Wsrad najstarszych, ponad 20-letnich motocykli, klasa
500-750 wiedzie prym z 31,9-procentowym udziatem.

W rejestrach znajduje sie takze 2459 motocykli elek-
trycznych, sposréd ktérych 2035 ma mniej niz 4 lata.

Najpopularniejsze marki i wojewddztwa

W segmencie motocykli w wieku do czterech lat naj-
popularniejszg marka byta na koniec 2024 roku Honda
zwynikiem 27,9 tys. maszyn, co dato jej 18,7-procentowy
udziat. Wyprzedzita ona Yamahe (12,1 proc.) i BMW (8,9
proc.).

W grupie motocykli liczacych 5-10 lat najpopularniej-
sze marki to Honda (27,7 tys. maszyn, co dato marce
13,8 proc. udziatu), Yamaha (13,4 proc.) i Romet Motors
(10,1 proc.).

Wsrod motocykli majacych od 11 do 20 lat najczesciej
spotykang marka byta na koniec 2023 roku Honda

(91,3 tys. maszyn, udziat 21,5 proc.) przed Yamaha
(20,1 proc.)i Suzuki (15,0 proc.).

Holding 31.9 percent of share, 500cc-750cc units take
the lead also in the oldest 20 years and over motorcycle
category.

Registrations also include 2,459 electric and hybrid
motorcycles, of which 2,035 are less than four years old.

Most popular makes and provinces

With 18.7 per cent share in the segment and 27,900 units,
Honda was the most popular make among four years
and under motorcycles at end-2024. It outperformed
Yamaha(12.1 per cent)and BMW (8.9 per cent).

Most sought-after makes in the segment of motorcycles
aged 5-10 years were Honda (27,700 units and 13.8 per
cent of share), outperforming Yamaha (13.4 per cent),
and Romet Motors (10.1per cent).

At end-2024, the most popular make among 11 to 20
years old motorcycles was Honda (91,300 machines and
21.5 per cent of share), ahead of Yamaha (20.1 per cent),
and Suzuki (15.0 per cent).
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Wsrod najstarszych, ponad 20-letnich maszyn najpo-
pularniejsze byty Hondy (136,2 tys. maszyn, co dato
21,9 proc. udziatu), przed Yamahg (19,2 proc.) i Suzuki
(13,9 proc.).

Najwiecej motocykli zarejestrowanych byto w woj. ma-
zowieckim (207,0 tys. szt., czyli 14,8 proc. wszystkich),
wielkopolskim (10,6 proc.)i slagskim (10,0 proc.).

Najmniej motocykli znajduje sie w rejestrach urze-
dow wojewddztw: opolskiego (2,4 proc.), lubuskiego
(2,6 proc.) i podlaskiego (3,0 proc.). Na koniec 2024
roku liczba motocykli przypadajgca na 1000 mieszkan-
cow zblizyta sie do 38,2.

Park motorowerdw

Na koniec 2024 roku zaktualizowany park motorowe-
row w Polsce liczyt 1082,9 tys. szt., 0 1,0 proc. mniegj niz
w 2023 roku. W tej liczbie 53 proc. stanowity moto-
rowery w wieku od 11 do 20 lat, o 1 pp. wiecej niz rok
wczesniej. Na maszyny liczace od 5 do 10 lat przypadto
15 proc. (o 2 pp. mniej niz rok wczeéniej). Najstarsze,
ponad 20-letnie stanowity 26 proc. (o 1 pp. wiecej niz
w 2023 roku).

Motorowery najmtodsze - do czterech lat stanowity
B proc. catosci (tyle samo co 2023 roku). Sredni wiek
motoroweru wynosit w aktualizowanej czesci parku
18,5 1at (0,9 roku wigcej niz w poprzednim okresie), przy
medianie 16 lat (wzrost o rok).

Elektrycznych motorowerow byto 20,9 tys. sztuk
(o 3,5 tys. wiecej niz w 2023 roku), i stanowig one
1,9 proc. parku (0,3 pp. wigcej niz rok wczesniej).

W segmencie motorowerow liczacych do czterech lat
prym wiedzie Junak z 21,7-procentowym udziatem,
0 2,8 pp. mniejszym w stosunku do wczesniejszego
roku. Za nim z 12,9-procentowym udziatem znajduje sig
Romet Motors (5,1 punktu proc. ponizej zesztego roku),
nastepnie Barton majacy 9,0 proc.
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Leading the way among the oldest, more than 20-year
old motorcycles, was Honda (136,200 units, what gave
it 21.9 of share), ahead of Yamaha (19.2 per cent), and
Suzuki(13.9 per cent).

The biggest number of motorcycle registrations was
declared by Mazowieckie (207,000 units, or 14.8 per
cent of total registrations), Wielkopolskie (10.6 per cent)
and Slaskie (10.0 per cent) provinces.

The smallest number of motorcycle registrations was
declared by the authorities of the following provinces:
Opolskie (2.4 per cent), Lubuskie (2.6 per cent), and Pod-
laskie (3.0 per cent each). At end-2024, the number of
motorcycles per 1,000 population came close to 38.2.

Moped fleet

At the end of 2024, the updated moped fleet in Poland
accounted for 1,082,900 units and was down by 1.0
per cent versus 2023. 53 per cent of this category ac-
counted for 11 to 20 year old mopeds which were up by
1 percentage points year-to-year. 5 to 10 year old mo-
peds had 15 per cent of share (down by 2 percentage
points year-to-year), Meanwhile, the oldest, or more
than two decades old mopeds had a 26 per cent shar
(up by 1percentage point versus 2023).

The youngest 4 years and under mopeds had 6 per cent
of share in total fleet (the figure remains unchanged
versus 2023). The median age of mopeds from the up-
dated part of the fleet was 18.5 years (up by 0.9 years
versus the previous year), with median age totalling
16 years (up by 1year).

This group includes 20,900 electric mopeds (up by
3,500 versus 2023) which account for 1.9 per cent of
the fleet (up by 0.3 per cent on the previous year).

With 21.7 per cent of share, or performance lower by 2.8
percentage points versus the previous year, Junak was
the leader in the segment of 4 years and under mopeds.
Ranking behind with 12.9.9 percent of share was Romet
Motors (down by 5.1 percentage points versus the previ-
ous year), ahead of Barton with 9.0 per cent of share.



W przypadku motorowerow w wieku od pieciu do dzie-
sieciu lat na pierwszym miejscu znalazta si¢ marka
Romet Motors (28,5 proc. udziatu w segmencie) przed
Zipp (12,1 proc.)iJunak (12,0 proc.).

Najwiecej ~motorowerow zarejestrowanych  byto
w woj. mazowieckim (12,0 proc. parku), wielkopolskim
(10,9 proc.) i slaskim (9,4 proc.). Najmniejszy odsetek
zarejestrowano w wojewddztwach: podlaskim (2,9 proc.),
lubuskim (3,1 proc.) oraz opolskim (3,6 proc.).

Na koniec 2024 roku na 1000 mieszkancow przypadto
30,1 motorowerdw.

Pierwsze rejestracje jednosladéw

W 2024 roku urzedy zarejestrowaty po raz pierwszy
152 892 nowe i uzywane jednoslady, o0 29,8 proc. wiecej
nizw 2023 roku. Rejestracje nowych i uzywanych moto-
cykli wyniosty 124 989 sztuk, 0 32,7 proc. wiecej niz we
wczesniejszym roku. Rejestracje motorowerow wzrosty
018,3 proc. do 27 578 sztuk.

W przypadku nowych jednosladéw rejestracje w 2024
roku wyniosty 53 551 sztuk, o 38,7 proc. wiecej niz
w 2023 roku. Uzywanych jednosladéw zarejestrowa-
no 99 341 sztuk, co oznacza 25,5-procentowy wzrost
w poréwnaniu do 2023 roku.

W ogolnej liczbie pierwszych rejestracji nowych i uzy-
wanych jednosladéw byto 4131 z napedem elektrycz-
nym, o 19 proc. wiecej niz rok wczesniej. Wsrod tych
pojazdéw byto 441 nowych motocykli elektrycznych
(spadek o 11,6 proc.), 2849 nowych motoroweréw

Pierwsze rejestracje nowych jednosladéow w Polsce [ szt.]
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In the segment of five to 10 year old mopeds ranking
first was Romet Motors (28.5 of share in the segment),
ahead of Zipp (12.1 per cent), and Junak (12.0 per cent).

Most mopeds registered in Mazowieckie
(12.0 per cent of total fleet), Wielkopolskie (10.9 per
cent) and Slaskie (9.4 per cent) provinces. Podlaskie

were

(2.9 per cent), Lubuskie (3.1 per cent), and Opolskie
(3.6 per cent) had the smallest number of registrations.
At end-2024, the number of mopeds per 1,000 popula-
tion was 30.1.

First PWT registrations

In 2024, the authorities registered for the first time
152,892 new and used powered two wheelers, or 29.8
per cent more thanin 2023. New and second-hand mo-
torcycle registrations accounted for 124,989 units, or
32.7 per cent more year-to-year. Motorcycle registra-
tions were up by 18.3 per cent to 27,578 units.

New powered two-wheeler registrations totalled 53,551
in 2024 and were up by 38.7 per cent versus 2023. Last
year saw 99,341 used PTW registrations, what points
out to a surge by 25.5 per cent compared to 2023.

Total first registrations of new and used PTWs included
4,131 all-electric units, or more by 19 per cent versus
the previous year. This number includes 441 electric
motorcycles (down by 11.6 per cent on the previous
year), 2,849 new electric mopeds (up by 23.3 per cent),

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

Zmiana %

2024 2023 Change %
Motocykle / Motorcycles 39809 27756 43,4
Motorowery / Mopeds 13742 10 861 26,5
Razem / Total 53 551 38617 38,7

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

Zmiana %

2024 2023 Change %
Motocykle / Motorcycles 85180 66 413 28,3
Motorowery / Mopeds 14161 12717 n4
Razem / Total 99 341 79130 25,5

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CRV

elektrycznych (wzrost 0 23,3 proc.), a takze 841 uzywa-
nych elektrycznych skuterow (27,4 proc. wiecej niz rok
wczesniej).

Rejestracje motocykli

PZPM na podstawie danych CEP podaje, ze w 2024
roku zarejestrowano 39 809 nowych motocykli, o 43,4
proc. wiecej niz w poprzednim roku. Rejestracje spro-
wadzonych uzywanych motocykli wzrosty o 28,3 proc.
do 85180 sztuk.

Najpopularniejsza marka wsrod nowych motocykli zo-
stata Honda, ktora z rejestracjg 7282 maszyn (o 24,7
proc. wiecej niz rok wczesniej) zdobyta 18,3 proc. rynku.

Drugie miejsce z udziatem 11,4 proc. wywalczyta Yama-
ha, rejestrujac 4518 maszyn, o 46,9 proc. wiecej niz
w 2023 roku. Trzecie miejsce przypadto marce BMW,
ktora zarejestrowata 3298 motocykli (wzrost o 17,1 proc.)
i zajeta 8,2 proc. rynku.

Na czwartym miejscu znalazt sie Junak z rejestracjami
2538 motocykli (wzrost 0 67,4 proc.) i udziatem w rynku
6,4 proc. Na pigtym miejscu uplasowat sie Romet Mo-
tors, ktory 2024 rok zakonczyt rejestrujac 1948 moto-
cykli, wynikiem o 64,0 proc. lepszym niz rok wczesniej.
W 2024 roku, podobnie jak w poprzednich, najwieksza
popularnoscia cieszyty sie motocykle o pojemnosci do
125 cm?®. W catym roku rejestracje w tej grupie wynio-
sty 17 008 szt. (0 51,9 proc. wiecej niz w 2023 roku), co
umocnito udziaty w rynku, ktére wzrosty z 40,3 do 42,7
proc. Najpopularniejsze marki to Honda i Junak.

¢« | PZPM

and 841 used all-electric mopeds (up by 27.4 per cent
versus the previous year).

Motorcycle registrations

Based on records of the Central Register of Vehicles,
PZPM estimates that 2024 registrations included
39,809 new motorcycles, or 43.4 per cent more than the
year before. Registrations of imported second-hand
motorcycles were up by 28.3 per cent to 85,180 units.

The most popular brand in the new motorcycle segment was
Honda with 7,282 registered machines (up by 24.7 year-
to-year), what secured it 18.3 per cent of market share.

The second position went to Yamaha with 11.4 per cent
of market share and 4,518 registrations, up by 46.9 per
cent versus 2023. Ranking third was BMW with 3,298
registered motorcycles (up by 17.1 per cent) and 8.2 per
cent of market share.

The fourth position was secured by Junak with 2,538
motorcycle registrations (up by 67.4 per cent) and 6.4
per cent of market share. Romet Motors came fifth
with 1,948 motorcycle registrations at end-2024, which
were up by 64.0 per cent versus the previous year.

Just like in previous years, motorcycles with up to
125cc engines were most sought after by customers in
2024. Their all-year registrations stood at 17,008 units
(up by 51.9 per cent versus 2023), what bolstered their
market share that grew from 40.3 per cent to 42.7 per
cent. Most popular brands are Honda and Junak.
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Pierwsze rejestracje nowych motocykli w Polsce w 2024 roku [ szt.]
First registrations of new motorcycles in Poland in 2024 [units]

Rejestracje Zmiana % r/r Ogotem
Number of registrations Change % yly Total
58,0
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39809

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CRV

Druga pod wzgledem pojemnosci silnika klasg byty
maszyny o pojemnosci od 250 do 500 cm?®, ktdre zajety
14,0 proc. rynku (13,4 proc. rok wczesniej). Rejestracje
w tej grupie siegnety 5585 sztuk, o rowne 50 proc. wig-
cej nizrok wczesniej. Najpopularniejsze marki to Honda
i KTM.

Maszyny o pojemnos$ci powyzej 1000 cm?® znalazty sie
na trzecim miejscu w rankingu popularnosci. Ich udziat
w rynku zmalat z 16,9 do 13,9 proc. przy rejestracji 5534
motocykli (o 18,1 proc. wiecej niz w 2023 roku). Naj-
popularniejsze marki to BMW i Honda.

Motocykle z silnikami o pojemnosci od 500 do 750 cm?

zdobyty 13,5 proc. udziatu w rynku, o 0,3 pp. wiecej

The second biggest classin terms of the power unit size
were motorcycles with 250 to 500 cc engines that se-
cured 14.0 per cent of the market share (13.4 per cent
the year before). Registrations in the segment account-
ed for 5,585 units and were up by 50 per cent versus the
previous year. Most popular brands are Honda and KTM.

Motorcycles with units bigger than 1,000 cc ranked
third in terms of popularity, while their market share
dwindled from 16.9 to 13.9 per cent with 5,534 motorcy-
cle registrations (up by 18.1 per cent versus 2023). Most
popular makes in this segment are BMW and Honda.

With 5,372 registrations (up by 46.7 per cent), motor-
cycles with engines from 500cc to 750cc won 13.5 per
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niz rok wczesniej, z rejestracjami 5372 sztuk (wzrost
0 48,7 proc.), a najpopularniejsze marki w tym segmen-
cie to Yamaha i Honda.

Segment o pojemnosci od 750 do 1000 cm?® zanoto-
wat 41,8-procentowy wzrost do 5177 szt. zdobywajac
13,0 proc. udziatu w rynku. Najpopularniejsze marki to
BMW i Honda.

Rynkowy udziat motocykli z silnikami o pojemnosci od
125 do 250 cm?® wzrést nieznacznie do 1,7 z 1,2 proc.
Liczba ich rejestracji powiekszyta sie o 101,7 proc. do
692 sztuk. Wsréd nich najpopularniejsza markg okazata
sie Romet Motors przed KTM.

W podziale na segmenty funkcjonalne, najpopularniej-
sze sg nadal motocykle typu street, z udziatem w rynku
30,6 proc., gdy w 2023 roku siegat 28,8 proc. W 2024
roku rejestracje tej grupy motocykli wzrosty o 52,1 proc.
do 12 171 sztuk. W tym segmencie krolujg Yamaha
(1773 szt.)i Honda (1474 szt.).

cent of market share, or 0.3 percentage points more
than the year before, while two most popular makes in
this segment were Yamaha and Honda.

The 750cc to 1,000cc segment saw an increase by 41.8
per cent to 5,177 units, what gave it 13.0 per cent of mar-
ket share. The most popular makes in this segment are
BMW and Honda.

The share of motorcycles with engines from 125cc to
250cc increased slightly from 1.2 to 1.7 per cent. Their
registrations were up by 101.7 per cent to 692 units.
Romet Motors was the most popular brand in this
category, ahead of KTM.

Split by functional segments, street class motorcycles
are still holding strong with 30.6 per cent of market
share versus 28.8 per cent in 2023. In 2024, motorcycle
registrations in this category were up by 52.1 per cent
to 12,171 units. The segment is dominated by Yamaha
(1,773 units) and Honda (1,474).

Pierwsze rejestracje nowych motorowerow w Polsce w 2024 roku [ szt.]

First registrations of new mopeds in Poland in 2024 [units]

Rejestracje Zmiana % r/r Ogotem
Number of registrations Change % yly Total
259
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Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CRV
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Druga pozycje w zestawieniu, z 22-procentowym
udziatem w rynku zajety motocykle ON/OFF. Ich udziat
w catosci rynku wzrost o 0,3 pp., a liczba rejestracji
wzrosta o 45,7 proc. do 8765 maszyn. Wiodace marki
to BMW (1861)i Honda (1443).

Na trzeciej pozycji znalazty sie duze skutery z udziatem
20,7 proc., 02,2 pp. mniejszym niz rok wczesniej. Wsrod
8240 nowych motocykli tego typu po raz pierwszy za-
rejestrowanych w 2024 roku, najpopularniejsze byty
Hondy (2864)i Yamahy (1442).

W ub.r. czwarta pozycja przypadta klasie turystycznej,
z udziatem 7,6 proc, o 0,5 pp. mniejszym niz rok wcze-
$niej, przy rejestracji 3043 motocykli. Najwigcej ma-
szyn zarejestrowaty: Yamaha (543)i BMW (487).
Motocykle klasy off-road z rejestracja 2493 sztuk,
0 41 proc. wiekszg niz w 2023 roku zdobyty na piate
miejsce klasyfikacji. Ich udziat w rynku zmalat do 6,3
proc., o 0,1 pp. Najpopularniejsze marki to KTM (652)
i Honda (447).

Wsrod motocykli uzywanych pierwsza trojka jest nie-
zmienna: Honda (19 414 sztuk), Yamaha (15 128 sztuki)
i Suzuki (8551 sztuk).

Rejestracje motoroweréw

W 2024 roku urzedy zarejestrowaty 27 903 nowe i uzy-
wane motorowery, o 18,3 proc. wiecej niz w 2023 roku.
Rejestracje nowych motoroweréw wzrosty o 26,5
proc. do 13 742 sztuk, uzywanych wzrosty o 11,4 proc.
do 14 161 sztuk.

Junak pozostat najpopularniejsza marka wsrod moto-
rowerow. W 2024 roku w urzedach zarejestrowano 3079
nowych pojazdow tej marki, o 27,7 proc. wiecej niz rok
wczesniej.

Na drugim miejscu znalazt sig Romet Motors z rejestra-
cja 1793 motorowerdw, co oznacza 22,5-procentowy
przyrost w stosunku do 2023 roku. Na trzecim miejscu
uplasowat sie Yiben z wynikiem 1158 rejestracji (wzrost
0 35 proc.).

Ws$rod sprowadzonych uzywanych motorowerow na
pierwszym miejscu znalazt sie Romet (2075 sztuk),

za nim Peugeot (1729 sztuki) i Kymco (939 sztuk).
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Ranking second in the league table with 22 per cent of
market share were On/OFF type motorcycles whose
share in total market shrunk by 0.3 percentage points,
despite the fact that their registrations were up by
45.7 per cent to 8,765 units. Leading brands included
BMW (1,861) and Honda (1,443).

Ranking third were large mopeds with 20.7 per cent
of share, down by 2.2 percentage points year-to-year.
Among 8,240 mopeds from this category which were
registered for the first time in 2024, Honda came first
(2,864), ahead of Yamaha (1,442).

Ranking third were touring bikes with 3,043 registra-
tions and 7.6 per cent of share, down by 0.5 percent-
age points year-to-year. Most units were registered by
Yamaha (543) and BMW (487).

Ranking fifth were off-road motorcycles with 2,493 reg-
istrations, down by 41 per cent compared to 2023. Their
share was down by 0.1 percentage point to 6.3 per cent.
Most popular makes in this segment are KTM (652) and
Honda (447).

The used motorcycle top three remained stable: Honda
(19,414 units), Yamaha (15,128 units), and Suzuki (8,551
units).

Moped registrations

In 2024, authorities registered for the first time 27,903
new and used mopeds; or 18.3 per cent more than in
2023. Registrations of new mopeds were up by 26.5 per
cent to 13,742 units, while the figure for second-hand
mopeds was up by 11.4 per cent to 14,161 units.

Junak continues to be the most popular moped brand.
In 2024, the Polish authorities registered 3,079 new ve-
hicles from this manufacturer, or more by 27.7 per cent
year-to-year.

Ranking second was Romet Motors with 1,793 moped
registrations, what marks a 22.5 per cent increase ver-
sus 2023. With 1,158 registrations (up by 35 per cent),
Yiben came third.

The first place was secured by Romet (2,075 units),
second by Peugeot (1,729) and third by Kymco (939).
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Motoryzacja

Wydane prawa jazdy

W 2024 roku uprawnione organy panstwa wydaty po raz
pierwszy 278,5 tys. dokumentow prawo jazdy, o 6 proc.
mniej niz rok wczesniej. To niemal dwa razy mniej niz
w 2006 roku. Liczba wydanych po raz pierwszy doku-
mentow odzwierciedla demografie: malejgca populacja
przyczynia sie do spadku zapotrzebowania na upraw-
nienia. Dla poréwnania: w rekordowym 2008 roku wy-
dano po raz pierwszy blisko 842 tys. praw jazdy.

Najlepszym miesigcem 2024 roku okazat sie styczen,
gdy urzedy wydaty 30,8 tys. praw jazdy, ponad 7,5 tys.
powyzej $redniej miesiecznej. Najstabszym miesigcem
byt wrzesien (18,6 tys.).

« | PZPM

Automotive sector

Issued driving licences

In 2024, the public authorities issued 278,500 first time
driving licenses, a figure lower by 6 per cent compared
to the previous year. This is almost half the figure for
2006. For the first time, the number of first-time driv-
ing licenses reflects Poland’'s demographics: dwindling
population translates into lower demand. For compari-
son, nearly 842,000 first driving licences were issued in
the record-breaking year of 2008.

The highest figure in 2024 was reported in January
when civil servants handed over 30,800 driving licenses
to new drivers, nearly 7,500 above the monthly average.
The lowest figure was declared in September (18,600).
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Liczba wydanych po raz pierwszy dokumentdw ,prawo jazdy” wszystkich kategorii
Number of driver licenses (all categories) issued for the first time
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Zrédto: CEPIK
Source: CEPiK

Najwiecej dokumentéw wydaty urzedy woj. mazowiec-
kiego (42,3 tys.), slaskiego (30,0 tys.) i wielkopolskiego
(27,2 tys.). Najmniej opolskiego (8,7 tys.), lubuskiego
(7.7tys.)i podlaskiego (8,6 tys.).

Do konca 2021 roku (najnowsze dane CEPIK jakimi
dysponujemy) panstwo wydato tacznie 22 135,8 tys.
praw jazdy, w porownaniu do 2020 roku jest to wiecej
0 1,6 proc. Z wydanych do konca 2021 roku dokumen-
tow 9133,2 tys. nalezato do kobiet, zas 13 002,6 tys.
do mezczyzn.

Bezpieczenstwo ruchu drogowego

Komenda Gtéwna Policji raportuje, ze w 2024 roku
na polskich drogach wydarzyto sie 21 519 wypadkdw,
0 2,8 proc. wiecej niz w 2023 roku. Liczba zabitych
wzrosta o 0,2 proc. do 1896 oséb, a rannych byto
wiecej 0 2,7 proc. (24 782, w tym 7796 ciezko), wynika
z danych policji. Policja otrzymata 390,6 tys. zgtoszen
kolizji 0 6,7 proc. wiecej niz rok wczesniej.

W poréwnaniu do 2023 roku liczba wypadkow wzrosta

w dziesieciu wojewddztwach (w matopolskim najwyzej,

37061
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330563
29i64 I I 29i20 278 474
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The biggest number of driving licenses was issued by
licensing and transport departments in Mazowieckie
(42,300), Slaskie (30,000), and Wielkopolskie (27,200)
provinces, with Opolskie (8,700), Lubuskie (7,700) and
Podlaskie (8,600) provinces on the bottom of the list.

By the end of 2021 (the latest data from the Central
Register of Vehicles and Drivers available) the state
authorities issued 22,135,800 driving licenses altogeth-
er, what marks an increase by nearly 1.6 million docu-
ments versus 2020. 9,133,200 documents issued by the
end of 2021 were handed over to females and 13,002,600
to males.

Road safety

The Police Headquarters reports that in 2024 Polish ro-
ads witnessed 21,519 accidents, that 2.8 per cent more
thanin 2023. The number of fatalities was up by 0.2 per
cent to 1,896 victims, while casualties were up by 2.7
per cent (24,782, including 7,796 heavily injured), reveal
police statistics. The police received 390,600 collision
reports, or 6.7 per cent more than the year before.

Compared to 2023, the number of accidents was up in
ten provinces (the highest figure - 11.9 per cent - was
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0 11,9 proc.), w dziesieciu wzrosta liczba ofiar $miertel-
nych (najznaczniej w dolnoslaskim, o 18,9 proc.), nato-
miast w szesciu liczba rannych (najbardziej w opolskim,
019,6 proc.).

Najciezsze wypadki zdarzaty sie w wojewodztwie pod-
laskim; na 100 wypadkow policja zanotowata w 16,7
zabitych. Rok wczesnie to wojewodztwo takze byto na
pierwszym miejscu, ze wskaznikiem 21,9. Na drugim
miejscu znalazto sie kujawsko-pomorskie ze wskazni-
kiem 15,7. Na przeciwnym krancu listy, w matopolskim,
ten wskaznik wyniost 4,6, zas w todzkim 6,3.

Bezpieczenstwo ruchu drogowego w Polsce
Road safety in Poland
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W przeliczeniu na 100 tys. wypadkdéw woj. opolskie za-
notowato 123,5 rannych, co jest najgorszym w Polsce
wskaznikiem, gdy najlepszy ma lubelskie (102,7).

Kierujacy pojazdami spowodowali 91,2 proc. wypad-
kow, w ktérych zgineto 85,9 proc. ofiar. Rowerzysci byli
sprawcami 6,9 proc. wypadkéw (poniosto w nich $mierc
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declared for Matopolskie), while a rise in fatalities was
reported for ten provinces (the biggest surge was seen
in Dolnoslgskie - up by 18.9 per cent). Meanwhile, the
number of casualties was up in six provinces(the highest
increase by 19.6 per cent was reported in Opolskie).

Gravest road accidents took place in Podlaskie provin-
ce where according to the police statistics one hundred
road accidents took the toll of 16.7 lives. With the rate
set at 21.9, this province also ranked first the year be-
fore. Ranking second was Kujawsko-pomorskie with
the rate of 15.7. The rate for Matopolskie and t6dzkie
provinces that came last on the list stood at 4.6 and
6.3, respectively.
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There were 123.5 casualties per 100,000 accidents in
Opolskie province, what corresponds to the lowest road
safety rate in Poland, while the best performance was
demonstrated by Lubelskie (102.7).

Drivers caused 91.2 per cent of accidents that cla-
imed 85.9 per cent of lives. Cyclists were responsible




5,3 proc. ofiar), natomiast piesi 4,5 proc. ogolnej liczby
wypadkdw, a poniosto w nich $mier¢ 9,9 proc. ofiar.

W terenie zabudowanym miato miejsce 70,3 proc.
wypadkéw, ale zgineto w nich 36,7 proc. ofiar, gdy na
wypadki poza terenem zabudowanym, ktére stanowity
29,7 proc. zdarzen, przypadto 63,3 proc. ofiar.

Na drogach dwukierunkowych, jednojezdniowych mia-
to miejsce 79,5 proc. wszystkich wypadkow i w tych
wypadkach policja odnotowata 86,3 proc. zgonow.
Na autostrady i drogi ekspresowe przypadto 1,6 proc.
wszystkich wypadkow i 3,4 proc. zgonow.
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for 6.9 per cent of accidents (with 5.3 per cent of fatali-
ties), whereas pedestrians caused 4.5 per cent of total
accidents which add up to 9.9 per cent of fatalities.
70.3 per cent of accidents that correspond to 36.7 per
cent of fatalities took place in developed areas, while
accidents outside build up areas that correspond
to 29.7 per cent of all such incidents claimed nearly
63.3 per cent of lives.

79.5 per cent of all accidents took place on two-lane
roads or single carriageways and led to 86.3 per cent
of fatalities recorded by the police. 1.6 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 2021 roku
Number of deaths in road accidents in relation to motorway density in 2021

Panstwo Ofiary $miertelne na mld pas-km Autostrady na 1000 km kw.
Country Deaths per bin pas-km Motorways per 1000 sq km
Rumunia / Romania 16 4
Polska / Poland 10 6
Butgaria / Bulgaria n 7
totwa / Latvia n -
Wegry / Hungary 8 20
Hiszpania / Spain 5 31
Francja/ France 4 18
Niemcy / Germany 3 37
Holandia / Netherlands 4 75
Zrédto: Eurostat
Source: Eurostat
Najniebezpieczniejszymi miesigcami okazaty sie Most fatal monthsin 2024 were May(10.1per cent of total

w 2024 roku maj (10,1 proc. ogdlnej liczby wypadkow),
oraz lipiec (9,9 proc.). Z kolei pod wzgledem dni tygo-
dnia fatalne sg piagtki. W te dni policja zanotowata 16,1
proc. wypadkow i 16,0 proc. rannych. Najwiecej oséb
(15,7 proc.) zgingto w soboty. Do ponad jednej trzeciej
wypadkow (37,8 proc.) doszto pomiedzy godz. 14.00
i19.00. Do 72,6 proc. wypadkow doszto za dnia.

Pijani uczestnicy ruchu uczestniczyli w 2024 roku 1944
wypadkach (9,0 proc. ogotu), w ktorych zgineto 258

0s6b (13,6 proc.), a 2176 zostato rannych (8,8 proc.).

accidents)and July (9.9 per cent), while Fridays are the
most fatal day of the week. On Fridays, the police re-
ported 16.1 per cent of total accidents and 16.0 per cent
of casualties. Most victims(15.7 per cent) were killed on
Saturdays. More than one-third of accidents (37.8 per
cent) take place between 2:00 pm and 7:00 pm. Up to
72.6 accidents happened in the daytime.

Drunken participants of the road traffic caused 1,944
accidents in 2024 (9.0 per cent of total accidents)
that claimed 258 lives (13.6 per cent) and left 2,176
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Z winy pijanych doszto do 1460 wypadkow, w ktorych
zgineto 211 osob.

Krajowa Rada Bezpieczenstwa Drogowego szacuje,
ze koszty wypadkow drogowych w Polsce wynosza
55,6 mld zt.

Kradzieze samochodéw

Wedtug opracowania Dziatu Analiza PZPM przygoto-
wanego na podstawie danych CEP liczba aut wyreje-
strowanych w 2024 roku z powodu kradziezy przekro-
czyta 6,9 tys. i byta 0 5,6 proc. nizsza niz rok wczesniej.
Wsrod skradzionych aut 23,5 proc. miato do czterech
lat, zas ponad 10-letnie stanowity 35,2 proc. Wyreje-
strowania z powodu kradziezy stanowity w 2024 roku
1,2 proc. wszystkich wyrejestrowan, o 0,2 pp. mniej niz
w 2023 roku.

Wedtug policji ztodzieje najczesciej dziatajg na ulicach,
parkingach niestrzezonych i osiedlowych. Funkcjona-
riusze szacujg, ze do 90 proc. skradzionych aut rozbie-
ranych jest na czesci. Policja podaje, ze zazwyczaj kra-
dzione sg auta w wieku 2-7 lat. Najwiecej aut skradziono
w woj. mazowieckim, $lgskim i dolnoslaskim. Najpo-
pularniejsze marki to samochody z grupy Toyoty, VW,
Mercedesy oraz BMW.

Liczba skradzionych samochodow [szt.]
Number of stolen vehicles [units]
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¢ | PZPM

injured (8.8 per cent). DUl drivers caused 1,460
accidents that took the toll of 211 human lives.

The National Road Safety Council estimates that
the cost of road accidents in Poland fetches PLN
55.6 billion.

Auto theft

A study of PZPM’s Analyses Department based on re-
cords of the Central Register of Vehicles reveals that
6,900 vehicles were taken off the road in 2024 follo-
wing their theft, a figure lower by 5.6 per cent versus
the previous year. 23.5 per cent of all stolen cars were
4 years and under, while more than one decade old
models accounted for 35.2 per cent. Deregistrations
following theft accounted for 1.2 per cent of all cars
taken off the road in 2024, or 0.2 percentage pointsless
thanin 2023.

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. The police reveals
that most stolen cars are from two to seven7 years old.
Most cars were stolen in Mazowieckie, Slaskie and Dol-
noslaskie provinces. Most stolen makes include Toyota
Group brands, VW, Mercedes, and BMW.

8603 7795

7346 6936

2021 2022

2023

2024



Ubezpieczenia

Wedtug raportu Komisji Nadzoru Finansowego wartos¢
zebranej w 2024 roku sktadki majatkowej od ubezpie-
czen komunikacyjnych OC i AC siegneta 31,4 mlid zt
i byta 0 11,0 proc. wieksza niz rok wczesniej. W 2023
roku dynamika wzrostu siegneta 8,5 proc.

Zebrana sktadka z ubezpieczen OC stanowita 31,2 proc.
wptywow z ubezpieczen majatkowych, o 2,8 punktu
proc. mniej w stosunku do roku wczesniejszego.

W 2024 roku udziat ubezpieczen AC w sktadce ze-
branej od ubezpieczeh majgtkowych wzrést o 2,4 pp.
do 24,6 proc.

Wartos$¢ zebranych sktadek z polis OC przekroczyta
17,5 mld zt i byta o 11,8 proc. wigksza niz przed rokiem.
W 2023 roku dynamika siegneta 4,3 proc. Sktadka zebra-
na z polis AC wzrosta o 10,1 proc. do niemal 13,9 mld zt,
gdy dynamika przyrostu w 2023 roku siegneta 14,2 proc.

01 Polska / Poland

Insurance

A report of the Polish Financial Supervision Authority
reveals that total auto TPO and comprehensive insuran-
ce premium in 2024 accounted for PLN 31.4 billion and
was higher by over 11.0 percent year-to-year. In 2023,
growth dynamics fetched 8.5 per cent.

The value of motor insurance premiums accounted for
31.2 per cent of total revenue generated on non-life in-
surance or was down by 2.8 percentage points on ayear
earlier.

In 2024, the share of comprehensive insurance in total
non-life insurance was up by 2.4 percentage points to
24.6 per cent.

Meanwhile, the value of TPO premium exceeded PLN
17.5 billion and was up by 11.8 per cent versus the pre-
vious year. In 2023, the dynamics fetched 4.3 per cent.
The value of comprehensive premium went up by
10.1 per cent to nearly PLN 13.9 billion, whereas growth
dynamics in 2023 stood at 14.2 per cent.

Sktadka ubezpieczeniowa brutto od pojazdoéw drogowych [ min zt]
Gross contribution for road vehicle insurance [million zt]

23593,0 23404,3 24600,7 260514 28265,3 31385,9
20000
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15 697,5
149243 149033 150463
15000 14 6071 13837.2
12567,8
11005,1
96974
10000 8668,7 87972
5000
0
2019 2020 2021 2022 2023 2024
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Zrédto: KNF

Source: KNF
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Odszkodowania i $wiadczenia brutto [min zt]
Gross indemnity paid [million zt]

14 996,2 14 458,2 15283,4 16 263,9 17912,6 20562,5
14 000
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12 000
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4000
2000
0
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Zrédto: KNF
Source: KNF

Udziat ubezpieczen komunikacyjnych w catosci sktadki ubezpieczen majgtkowych [ %]
Car insurance share in total property insurance market
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Liczba wszystkich pojazdéw wyrejestrowanych [000 szt. J*

Number of all unregistered vehicles [000 units]*
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Zrédto: CEPiK/*PZPM na podstawie CEPIK (bez zakoriczenia rejestracji czasowej)
Source: CEPIiK/* PZPM data sourced from CEPiK (without temporary registrations)

Towarzystwa ubezpieczeniowe zawarty w 2024 roku
32 5954 tys. polisy od odpowiedzialnosci cywilnej
posiadaczy pojazdéw mechanicznych, 0 6,5 proc. wiecej
nizw 2023 roku. Liczba wystawionych polis AC wzrosta
09,6 proc. do 8243,8 tys. szt. Srednia warto$¢ sktadki
OC w 2024 roku przekroczyta 538 512 zt i byta 0 5,1 proc.
wieksza od zebranej rok wczesniej. Przecietna sktad-
ka zebrana z polisy AC wyniosta 1678,5 1672 zt i byta
0 0,4 proc. wieksza niz w 2023 roku.

Wartos¢ wyptat z polis OC wzrosta o 12,6 proc. do
12 004,2 min zt. W przypadku odszkodowan z polis AC,
wartos¢ wyptat powiekszyta sie 0 18,0 proc. do 8558,3
min zt.

Pojazdy wycofane z eksploatacji

Wedtug danych Polskiego Zwigzku Przemystu Motory-
zacyjnego opracowanych na podstawie CEP, w Polsce

At end-2024, insurance companies issued 32,595.400
TPO contracts to owners of motor vehicles, i.e. 6.5 per
cent more thanin 2023. The number of written compre-
hensive contracts was up by 9.6 per cent to 8,243.800.

The value of an average TPO premium exceeded PLN
538,512 in 2024 and was higher by 5.1 per cent year-to-
-year. The average comprehensive premium totalled
PLN 1,678,500 and was up by 0.4 per cent versus 2023.

The value of TPO auto claims was up by 12.6 per cent to
PLN 12,004,200. Insurance companies settled compre-
hensive insurance claims worth PLN 8,5658.300 million,
an amount higher by 18.0 per cent.

End-of-life vehicles

Figures of the Polish Automotive Industry Association

based on records of the Central Registry of Vehicles
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w 2024 roku wyrejestrowano 582 tys. pojazddw,
08,2 proc. wiecej nizw 2023 roku.

Najliczniejsza grupe stanowity samochody osobowe,
ktorych wyrejestrowano 504 tys., o 10,0 proc. wiecej
niz rok wczesniej. Lekkich samochodow dostawczych
wyrejestrowano 41,2 tys., czyli 0 2,9 proc. mniej niz rok
wczesniej. Wyrejestrowano takze 13,1tys. samochodéw
ciezarowych o dmc pow. 3,5 tony (wzrost o 2,0 proc.),
8,1 tys. przyczep i naczep (mniej o 6,8 proc.), 1.8 tys.
autobusow (mniej o 13,3 proc.) i 12,3 tys. jednosladow
(wzrost o0 1,0 proc.).

reveal that over 582,000 vehicles were declared off the
road in 2024, that is, 8.2 per cent more than in 2023.
The most numerous group was made up by passenger
cars which accounted for 504,000 sign-offs, a figure
higher by 10.0 per cent year-to-year. Meanwhile, de-
-registrations accounted for 41,200 light commercial
vehicles, a result lower by 2.9 per cent versus the pre-
vious year. This figure also included 13,100 trucks with
GVWR above 3.5 tons (up by 2.0 per cent), 8,100 trailers
and semi-trailers (down by 6.8 per cent), 1,800 buses
(downby13.3percent)and 12,300 powered two-wheelers

(up by 1.0 per cent).

Z powodu demontazu w 2024 roku wyrejestrowano
ponad 510 tys. pojazdow, o 18,4 proc. wiecej niz rok wcze-
sniej. Na ztom trafito 88 proc. wyrejestrowanych sa-
mochoddw. Z powodu wywozu za granice wyrejestrowa-
no 11 proc. wyrejestrowanych pojazdéw (62,5 tys. szt.),
a z powodu kradziezy 1,2 proc.

Z analiz PZPM przygotowanych na podstawie danych
CEPiK wynika, ze 99 proc. ztomowanych aut miato
ponad 10 lat.

¢« | PZPM

More than 510,000 motor vehicles were declared off
the road in 2024 following their dismantling, a number
higher by 18.4 per cent year-to-year. 88 per cent of all
de-registered vehicles were scrapped. 11 per cent of
all end-of-life vehicles were sold overseas (62,500)
and 1.2 per cent were reported stolen.

PZPM's analyses based on data from the Central Regi-
ster of Vehicles and Drivers reveal that 99 per cent of
scrapped vehicles were more than a decade old.




Transport drogowy

Praca przewozowa pasazerdéw ogotem wzrosta w 2024
roku o 8,4 proc. do 79,2 mld paskm. Najwieksza dyna-
mike wzrostu zanotowat transport samochodowy (10,9
proc.), kolejowy (10,1 proc.) oraz lotniczy (6,4 proc.).
Udziat przewozéw samochodowych siegnat 17,4 proc.
i byt podobny do uzyskanego rok wczes$niej, wylicza
GUS.

W przewozach miedzynarodowych praca transportu sa-
mochodowego powiekszyta sie 0 25,7 proc., kolejowego
o 11,7 proc., a lotniczego o 6,5 proc. Udziat przewozow
samochodowych siegnat 11,4 proc.

Praca przewozowa ogétem transportu tadunkéw zmala-
taw 2024 roku o 2,4 proc. w stosunku do 2023 roku, do
482,7 mld tkm. Transport kolejowy odnotowat 5,3-pro-
centowy spadek do 57,5 mld tkm, samochodowy zmalat
0 2 proc. do 392,5 mld tkm. O 5,1 proc. zmalaty przewozy
morskie (do 18,7 mld tkm), za$ o 6,8 proc. powigkszyta sie
praca transportu rurociggowego do 13,2 mld tkm.
Transport lotniczy zwigekszyt prace przewozowg o 2,6
proc. do 0,4 mld tkm. Udziat przewozow samochodo-
wych siegnat 81,3 proc.

W transporcie miedzynarodowym praca przewozowa
zaliczyta nawet gtebszy spadek, siegnat on 2,9 proc.
do 293,4 mld tkm. | tym razem najgtebsze zatamanie
dotkneto transport kolejowy (5,9 proc.) oraz morski
(o 5,3 proc.), gdy samochodowy zmalat o 2,8 proc.
Udziat przewozow samochodowych siegnat 80,5 proc.
GUS podaje, ze dla przedsiebiorstw zatrudniajgcych
powyzej 49 osob, wskaznik rentowosci netto zmalat
w 2024 roku do 3,3 proc. z 4,3 proc. w 2023 roku.
Dla porownania w 2020 roku wyniost 1,4 proc.

W samochodowym transporcie drogowym na koniec
2024 roku dziatato ponad 190 tys. przedsiebiorstw,
w tym 123 tys. na wynajem. Branza jest powaznym pra-
codawca: zatrudnia ok. 260 tys. kierowcow autobusow
i 550 tys. kierowcow samochodéw ciezarowych. Biorac
pod uwage zatrudnienie w obstugujacych transport
drogowy spedycjach, agencjach celnych i magazy-
nach, na stacjach obstugi, w sieci wymiany opon oraz
sprzedazy czesci zamiennych, transport zatrudnia
ok. T min oséb. Poniewaz w Polsce pracujacych
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Road transport

The transport performance was up by 8.4 per cent to
79.2 billion passenger-kilometres. The highest growth
rates were recorded in road transport (10.9 per cent),
rail transport (10.1 per cent), and air transport (6.4 per
cent). The share of road transport stood at 17.4 percent
and remained on a level similar to the figure for 2023,
reveals Statistics Poland.

In international transport, performance of road trans-
port was up by 25.7 percent, of rail transport by 11.7 per-
cent, and of air transport by 6.5 percent. The share of
road transport reached 11.4 percent.

Consequently, in 2024, international transport perfor-
mance of Polish carriers was down by 2.4 per cent to
482.7 billion tkm compared to 2023. Rail transport was
down by 5.3 per cent to 57.5 billion tonne-kilometres,
and road transport declined by 2 per cent to 392.5 bil-
lion tonne-kilometres. Maritime transport fell by 5.1%
(to 18.7 billion tkm), while pipeline transport increased
by 6.8% to 13.2 billion tkm. Air transport increased its
performance by 2.6 per centto 0.4 billion tkm. The share
of vehicle transport stood at 81.3 percent.

Transport performance in international transport expe-
rienced an even deeper decline, reaching 2.9 percent
to 293.4 billion tkm. This time, the deepest slump
affected rail transport (5.9 percent) and maritime tran-
sport (5.3 percent), while vehicle transport was down
2.8 percent. The share of vehicle transport reached
80.5 percent.

Statistics Poland also reveals that net profitability ra-
tio of companies employing more than 49 people was
down from 4.3 in 2023 to 3.3 per cent in 2024, while
the figure for 2020 totalled 1.4 per cent.

At end-2024, the road transport sector was home to
more than 190,000 companies, including 123,000 con-
tract 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 for-
warding agencies, customs agencies, warehouses,
service stations, including tyre replacement stations
and spare parts shops supporting road transport, the
sector provides employment to around 1 million people.

With total employment level in Poland estimated at 17.3
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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 2024 roku byto 17,3 min os6b, w transporcie i branzach
swiadczacych dla niego ustugi znalazto utrzymanie
6 proc. zatrudnionych.

Przewozy samochodowe ladunkow

Transport samochodowy rzeczy zanotowat w 2024
roku wedtug danych GUS 2-procentowy spadek pracy
przewozowej do 392,5 mld tkm, co dato w catosci rynku
81,0 proc. udziatu. Przetransportowany tonaz zmalat
04,2 proc. do 1,86 mld ton, zapewniajac 87,1 proc. udziatow.

W 2024 roku branza samochodowego przewozu rzeczy
zanotowata 195,1 mld zt przychodow, o 2 proc. wiecej
niz w 2023 roku. Rynek przewozdéw samochodowych
stanowi 90,5 proc. warto$ci rynku przewozow tadun-
kow, 0 1,6 pp. wiecej niz rok wczesniej.

W 2024 roku przedsiebiorstwa wykonujgce prze-
wozy na wynajem (transport zarobkowy) wykonaty

¢ | PZPM
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million in 2024, the road transport and related sectors
provide employment to 6 percent of total workforce.

Road haulage

Figures of Statistics Poland reveal that in terms of
transport performance, freight road transport was
down by 2 per cent in 2024 to 392.5 billion tkm, what
gave it 81.0 per cent of share in total market. Meanwhi-
le, shipping tons were up by 4.2 per cent to 1.86 billion,
what corresponds to 87.1per cent of share.

In 2024, the road freight transport sector generated
PLN 195.1 billion worth of revenue, more by 2 per cent
than in 2023. The road freight transport market acco-
unts for 90.5 per cent of the freight market, or more by
1.5 per cent versus the previous year.

In 2024, companies engaged in contract haulage
were accountable for 87.1 per cent of road transport



87,1 proc. pracy przewozowej transportu samochodo-
wego (349,0 mid tkm) i przewiozty 61,4 proc. tonazu
(1192,4 ton).

Firmy wykonujace przewozy na potrzeby wtasne (trans-
port gospodarczy) odpowiadaty za 38,6 proc. tonazu
(750,4 min ton) oraz za 12,9 proc. pracy przewozowej
(51,6 mid tkm).

Na koniec 2024 roku urzedy wydaty 64,0 tys. zaswiad-
czen na wykonywanie niezarobkowych przewozoéw dro-
gowych rzeczy dla 188,0 tys. pojazdow.

Przewozy autobusowe

W 2024 roku rynek przewozéw pasazerskich kontynu-
owat odbudowe po pandemii, przychody z tytutu samo-
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performance (349.0 billion tkm) and carried 61.4 per
cent of freight tons(1,192.4 tons).

Companies engaged in-house freight accounted for
38.6 per cent of freight tons (750.4 million tons)
and 12.9 per cent of transport performance (51.6 billion
tkm).

At end-2024, the authorities issued 64,000 non-com-
mercial haulage licenses for 188,000 vehicles.

Bus carriages

In 2024, the passenger carriages market made a rebo-
und after the pandemic and the revenue from passen-

Struktura przewozow tadunkow w Polsce wedtug tonazu[ %]

Structure of goods transport[in %]
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Struktura przewozow tadunkéw w Polsce wedtug tonokilometrow [ %]

Structure of transport[in %]
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chodowego transportu pasazerow wzrosty o 19,3 proc.
do 16,1 mld zt. Stanowi to 36,9 proc. wartosci rynku
przewozow osob.

Pasazerskie przewozy samochodowe zajety 39,0 proc.
przewozow liczonych w liczbie pasazerow oraz 17,4
proc. liczonych w pracy przewozowej. Oznacza to kon-
centracje przewozow w relacjach na krotkie odlegtosci.
W 2024 roku w miedzynarodowych przewozach au-
tobusowych liczba pasazeréw wzrosta o 41,3 proc.
do 4,6 min, za$ liczba pasazerokilometrow powiek-
szyta sie 0 25,7 proc. do 4,8 mld pasazerokilometrow.
Udziat przewoznikéw autobusowych w pracy pasa-
zerskich przewozow miedzynarodowych wyniost 11,4
proc. Sredni dystans siegnat 1039 km i byt ponad
2 razy mniejszy niz w przewozach lotniczych, ale 5-krot-
nie wiekszy niz w kolejowych.

. | PZPM
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ger road transport grew by 19.3 per cent to PLN 16.1 bil-
lion, what accounts for 36.9 per cent of the passenger
market value.

Passenger road carriages accounted for 39.0 per cent
of carriages in terms of the number of passengers and
17.4 per cent in terms of transport performance. This
means that carriers are focused on short-distance
routes.

The number of passengers in international bus carria-
geswas up by 41.3 per cent to 4.6 million, while the num-
ber of passenger-kilometres went up by 25.7 per cent to
4.8 billion passenger-kilometres. The share of bus car-
riers in international passenger transport amounted to
11.4%. The average distance totalled 1,039 km and was
almost twice as shorter than the figure for air freight,
but five times longer than for rail freight transport.



Rok 2024 przynidst wzrost liczby linii krajowych o 4,1
proc. do 10 102. Ich dtugos$¢ wynosita na koniec 2024
roku 416,9 tys. km, to jest o 1,0 proc. wiecej niz rok
wczesniej.

W komunikacji miedzynarodowej liczba linii autobuso-
wych wzrosta w 2024 roku 0 39,7 proc. do 169, aich dtu-
gos¢ powiekszyta sie 0 48,1 proc. do 188,1 tys. km. Rok
wczesniej dtugosc linii wzrosta o 46,8 proc.

W krajowym przewozie os6b samorzady wydaty na
koniec 2024 roku 7,1 tys. zezwolen na przewozy auto-
busowe dla 63,1 tys. pojazdow. Organy wydaty takze
14,2 tys. zezwolen na przewozy reqularne (1,6 tys. wiecej
niz rok wczesniej) oraz 58,8 tys. wypiséw (0,4 tys. mniej
niz w 2023 roku), co odpowiada liczbie uzywanych
w tych przewozach autobusow.

Urzedy wydaty takze 6,6 tys. zezwoleh na przewozy
regularne specjalne (3,1 tys. wiecej niz rok wczesniej)
2 18,4 tys. wypisow z tych zezwolen - 0 3,6 tys. wiecej niz
rok wczesniej.

Do tego urzedy wydaty 1,3 tys. zezwoleh na krajowe
przewozy 0sob na potrzeby wtasne i 2,3 tys. wypisow
z tych zezwolen (co oznacza wzrost liczby zezwolen
o0 jedna trzecig i wypiséw o jedna piagtg).

Liczba wydanych licencji na przewdz oséb taksdwka
wyniosta na koniec 2024 roku niemal 55,0 tys. (0 5 tys.
wiecej niz rok wezesniej)z 327,2 tys. wypisow.

Samochody sag takze waznym $rodkiem transportu
miejskiego, praca przewozowa zanotowata odbicie po
pandemicznych ograniczeniach. Pojazdy komunikacji
miejskiej przewiozty w 2023 roku 3,2 mld pasazerdw,
0 6,7 proc. wiecej niz rok wczesniej. Autobusy wykona-
ty 698,39 min wozokilometréw, o 2,3 proc. mniej niz rok
wczesniej.

Zaktady transportu dysponowaty 12,5 tys. autobusow,
w tym 2688 autobusami z napedem alternatywnym
(o 25,6 proc. wiecej niz rok wczesniej). Przebiegi au-
tobuséw na paliwo alternatywne wyniosty 143,7 min
wozokilometrow, o 13,3 proc. wiecej niz rok wczesniej.
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The year 2024 saw an increase in the number of dome-
stic routes by 4.1 per cent to 10,102. Their length sto-
od at 416,900 km at end-2024 or was up by 1.0 per cent
year-to-year.

Meanwhile, the number of bus connections in interna-
tional passenger transport was up by 39.7 per cent to
169, while their length was up by 48.1per cent to 188,100
km. A year earlier, their length was up by 46.8 per cent.
At end-2024, local authorities issued 7,100 licences
for bus transport operations for 63,100 vehicles. The
authorities also issued 14,200 licences for scheduled
domestic transport operations (1,600 more than the
year before)and 58,800 excerpts(400 less thanin 2023),
what corresponds to the number of buses operated
within such carriages.

issued 6,600
licenses for special transport operations (3,100 more

Meanwhile, transport departments
than the year before) produced on the basis of 18,400
excerpts from these permits, what marks an increase
by 3,600 on a year earlier.

In addition, the authorities issued 1,300 licenses for
domestic passenger operations for the carrier's own
use and 2,300 excerpts from these licenses (what
means that the number of permits was up by one-third
and excerpts by one-fifth).

The number of licenses issued to taxicab drivers
stood at nearly 55,000 at end-2024 (5,000 more ver-
sus the previous year), while licenses were based on
327,200 excepts.

Motor vehicles are the backbone of municipal trans-
port, while transport performance was on the rebo-
und after the pandemic restrictions. Municipal trans-
port vehicles carried 3.2 billion passengers, or 6.7 per
cent more year-to-year. Buses performed 698.9 mil-
lion bus-kilometres, i.e. more by 2.3 per cent than the
year before.

Transport companies had a fleet of 12,500 buses, inclu-
ding 2,688 fitted with an alternative drive (up by 25.6 per
cent than the year before). Buses powered with alterna-
tive drives clocked in 143.7 million vehicle-km, a figure
higher by 13.3 per cent compared to the mileage for the

previous year.
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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]

2019 2020 2021 2022 2023 2024
Liczba firm przewozacych tadunki
. . 63,7 58,3 57,3 57,0 57.8 68,7
Number of freight carriers
Liczba samochodéw ciezarowych
¢ y 234,4 2191 213.9 214,4 215,8 264,1
Number of trucks
Liczba firm autobusowych
, 75 6,5 6.3 6.5 6,5 7,1
Number of bus companies
Liczba autobusow 612
' 55,3 53,3 52,0 54,0 63,1
Number of buses
Zrédto: Ministerstwo Infrastruktury
Source: Ministry of Infrastructure
Przewoznicy miedzynarodowi fadunkdéw oraz liczba ciezarowek, stan na koniec roku
International hauliers and the HCV fleet at year-end
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Yaczna liczba miejsc w autobusach wyniosta 1,3 min
(tramwaje miaty niecate 0,5 min miejsc). 11,8 tys.
autobusow miejskich przystosowanych jest do prze-
wozu niepetnosprawnych. Komunikacja miejska dys-
ponowata w 2023 roku liniami autobusowymi o tgcznej
dtugosci 56,5 tys. km, 0 1,8 proc. dtuzszymi w stosunku
do 2022 roku.

Miedzynarodowe przewozy fadunkoéow

Dane GUS wskazuja, ze w 2024 roku praca przewozowa
zaréwno w kraju jak i za granicg malata: w krajowych
0 2,1 proc. do 132,0 mld tkm, zas w miedzynarodowym
02,8 proc. do 236,3 mid tkm.

Na trasach miedzynarodowych przewieziony tonaz
wyniost 341,2 min ton, o 0,7 proc. wiecej niz w 2023
roku. Udziat przewoznikéw samochodowych siegnat
73,3 proc.

Eurostat wylicza, ze w 2024 roku polscy przewoznicy
utrzymali szosty rok z rzedu przewage nad niemiecki-
mi przewoznikami, ktérych praca przewozowa siegne-
ta 280,8 mld tkm, wobec 368,3 mid tkm polskich firm.
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Total number of bus seats stood at 1.3 million (trams
had less than 0.5 million seats). 11,800 city buses are
available for passengers with special needs. In 2023,
municipal transport operated buses on routes with
the combined length of 56,500 km, which were longer
by 1.8 per cent versus 2022.

International freight transport

Figures of Statistics Poland reveal that in 2024 per-
formance in domestic and international carriages was
declining - it was down by 2.1 per cent to 132.0 billion
tkm in domestic freight transport and by 2.8 per cent to
236.3 billion tkmin international carriages.

Shipping tons in international freight transport stood
at 341.2 million, or 0.7 per cent more than in 2023. The
share of vehicle transport stood at 73.3 percent.

Eurostat reveals that in 2024 for the sixth time running
Polish carriers managed to outperform their German
counterparts whose transport performance stood at
280.8 billion tkm versus 368.3 million tkm for Polish

Przewoznicy miedzynarodowi 0s6b oraz liczba autobusdw, stan na koniec roku

International passenger carriers and fleet size at year-end
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Na trzeciej pozycji znaleZli sie przewoznicy hiszpanscy
zwynikiem 271,6 mld tkm.

Przewozy miedzynarodowe dzielg sie na dwustron-
ne (w ktorych polscy przewoznicy wykonali prace
przwozowg 133,3 mid tkm) przerzuty (cross-trade,
praca 80,3 mld tkm) oraz kabotaz (22,8 mid tkm).

Na koniec 2024 roku liczba firm wykonujgcych przewozy
miedzynarodowe tadunkow zmalata do 45 054, czyli
o 1,1 proc. Rok wcze$niej tempo wzrostu wyniosto
2,4 proc., wynika z danych Biura ds. Transportu Mie-
dzynarodowego. Powodem spadku jest kryzys gospo-
darczy, ktory branza transportowa odczuwa bardzo
bolesnie. Zmalata liczba zlecen, wraz z inflacjg wzrosty
koszty kredytow.

Na koniec 2024 roku liczba wypiséw na samochody cig-
zarowe o dmc pow. 3,5 tony siegneta 304,1 tys. i byta
0 0,3 proc. mniejsza niz rok wczesniej (w 2023 roku dy-
namika przyrostu wyniosta 4,1 proc.). W przypadku flot
samochodoéw o dmc od 2,5 do 3,5 tony flota wzrosta
04,9 proc. do 37882 aut.

Przecietna flota (liczac tacznie lekkie i ciezkie pojazdy)
liczyta 7,6 samochodu ciezarowego, gdy w 2023 roku
wskaznik wyniost 7,5.

Najmniejsze przedsiebiorstwa, majace na koniec 2024
roku od 1do 4 samochodéw ciezarowych, dysponowaty
flota blisko 55,6 tys. pojazdow o 2,5 proc. mniej niz rok
wczesniej. Najwieksze przedsigbiorstwa (liczace po-
nad 100 samochodow) miaty 55,9 tys. samochoddw,
0 3,6 proc mniej niz rok wczesniej. Ich udziat w catosci
parku wyniost 16,3 proc., o 0,7 punktu proc. mniej niz
w 2023 roku.

Pomimo braku pracy i przestojow, przewoznicy odmta-
dzajg park samochodowy. Najnowsze pojazdy ciezaro-
we z silnikami Euro VI stanowity 81,4 proc. floty, gdy rok
wczesniej ich udziat siegat 77,5 proc. Udziat poprzednio
najpopularniejszych samochodoéw z silnikami Euro V
zmalat 0 3,3 pp. do 13,6 proc.
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hauliers. Ranking third were Spanish carriers with 271.6
billion tkm.

International carriages include bilateral carriages
(Polish carriers declared 133.3 billion tkm worth of
performance), crosstrade (80.3 billion tkm) and cabo-

tage(22.8 billion tkm).

At end-2024, the number of operators engaged in inter-
national cargo freights was down to 45,054, or by 1.1 per
cent. The growth rate stood at 2.4 the year before, reve-
al figures of the Office for International Transport. Such
huge slump was triggered by the economic crisis which
was very painful for the transport sector. The number
of contracts was dwindling, while the cost of borrowing
was spiked by inflation.

At end-2024, the number of excerpts for heavy-duty
vehicles with GVWR above 3.5 tons stood at 304,100
and was down by 0.3 per cent versus the previous year
(in 2023, growth dynamics stood at 4.1 per cent), while
fleets of HCVs with GVWR from 2.5 to 3.5 tons were up
from 4.9 to 37,882 vehicles.

An average fleet (comprising both LCVs and HCVs)
accounted for 7.6 HCVs versus 7.5 in 2023.

The smallest companies which had from one to four
trucks at end-2024, had a fleet of nearly 55,600 ve-
hicles, or 2.5 per cent less year-to-year. The biggest
companies (with a fleet of more than 100 vehicles) had
55,900 vehicles, or 3.6 per cent less than the year befo-
re. Their share in total fleet accounted for 16.3 per cent
and was down by 0.7 percentage points versus 2023.

Despite shortage of work and downtime, carriers are
renewing their fleets. The youngest trucks fitted with
Euro 6-compliant power units accounted for 81.4 per
cent of the fleet, while their share stood at 77.5 per cent
the year before. Meanwhile, the share of once popular
trucks powered by Euro 5 engines went down by 3.3
percentage points to 13.6 per cent.



Paliwa

Sprzedaz paliw

Sprzedaz paliw transportowych w 2024 roku byta
o0 1,5 proc. wieksza niz w 2023 roku. Polska Organizacja
Przemystu i Handlu Naftowego oblicza, ze w 2024 roku
w Polsce zuzycie ON zmalato o 0,1 proc. do 23,1 min
m?®, konsumpcja benzyn silnikowych powiekszyta sie
01,6 proc. do blisko 8,2 min m®.

Polska Organizacja Gazu Ptynnego oblicza konsump-
cje autogazu LPG w Polsce na blisko 1830 tys. ton,
0 3,2 proc. mniej w stosunku do 2023 roku.

Polska jest importerem paliw i w 2024 roku 27 proc.
benzyn silnikowych pochodzito zza granicy (o 4 pp.
wigcej w stosunku do 2023 roku). Dla ON ten odsetek
wynosit w 2024 roku 39 proc. i byt taki sam jak w roku
wczesniejszym.

W catym 2024 roku poprawita sie sprzedaz benzyn sil-
nikowych premium, drozszych $redniorocznie od stan-
dardowego paliwa o 25-50 groszy na litrze. Wzrosta ona
0 13,2 proc., co wynikato z obaw czesci uzytkownikow
czy paliwo B10 (sprzedawane jako 95-oktanowe) nie
zniszczy silnika. Benzyna B5 pozostata w sprzeda-
zy jako 98-oktanowa. Sprzedaz ON premium zmalata
03,5 proc.

W 2024 roku $rednie ceny detaliczne paliw utrzymy-
waty sie na stabilnym poziomie. W przypadku benzyn
silnikowych 95 byty 0 3,2 proc. mniejsze w stosunku do
wczesniejszego roku, zmalaty do 6,30 zt/litr), dla ON
zmalaty 0 3,3 proc., do 6,39 zt. LPG takze staniat (o 4,3
proc.), do 2,88 zt. Ceny autogazu odpowiadaty potowie
ceny benzyny. Réznica w cenie miedzy litrem EU95i ON
wyniosta w 2024 roku srednio 9 groszy na litrze na nie-
korzys¢ benzyny, gdy rok wczesniej 10 groszy.

Sprzedaz olejow silnikowych dla samochodéw ogotem
wyniosta w 2024 roku 131,8 tys. ton, 0 2,9 proc. mnigj niz
rok wczesniej. Oleje dla motoryzacji to 57 proc. sprze-
dazy wszystkich olejow smarowych w kraju, tyle samo
CO we wczesniejszym roku.

Dla samochodow osobowych sprzedaz olejow zmalata
w 2024 roku o 9,0 proc. do 62,3 tys. ton, a do ciezaro-
wych wzrosta o0 4,5 proc., do 39,4 tys. ton. Lepsza sprze-
daz wynika prawdopodobnie z odrabiania zalegtosci
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Fuel

Fuel sales

Sales of transportation fuel in 2024 was up by 1.5 per
cent versus 2023. Polish Organization of Oil Industry
and Trade reveals that in 2024 diesel consumption
went down by 0.1 per cent to nearly 23.1 million cubic
meters, while petrol consumption was up by 1.6 per
cent to nearly 8.2 million cubic meters.

The Polish Liquefied Gas Organisation estimates that
LPG consumption in Poland stands at nearly 1,830,000
tons, i.e.is down by 3.2 per cent compared to 2023.
Poland imports fuel and in 2024, 27 percent of total pe-
trol fuel marketed domestically was sourced from other
countries (up by four percentage point versus 2023).
Imported diesel oil accounted for 39 per cent of total
fuel in 2024 and its share remained unchanged year to
year.

Sales of premium petrol whose annual average prices
are higher by PLN 0.25-0.50 per litre versus standard
petrol was going up in consecutive months of 2024.
The price went up by 13.2 per cent and partially due
to concerns of some users who were uncertain whe-
ther the B100 fuel (marketed as 95 octane fuel) would
damage the engine. B5 fuel continued to be marketed
as 98 octane petrol. Sales of premium diesel oil was
down by 3.5 per cent.

Average retail prices of fuel remained stable in 2024.
Retail prices of 95 petrol were down up by 3.2 per cent
year-to-year to PLN 6.30 per litre, while diesel prices
decreased by 3.3 per cent to PLN 6.39. LPG prices also
were down by 4.3 per cent to PLN 2.88. Autogas prices
were half the price of petrol. The price difference be-
tween one litre of EU95 and ON stood at PLN 0.09 per
one litre in 2024 to the disadvantage of petrol versus
PLN 0.10 the year before.

Total sales of motor lubricants accounted for 131,800
tons and were down by 2.9 per cent versus the pre-
vious year. Motor oil accounted for 57 per cent of total
lubricant sales in Poland and remained stable versus
the previous year.

Sales of lubricants for passenger cars were down by 9.0
per cent in 2024 to 62,300 tons, while sales of lubricants
for trucks was up by 4.5 per cent to 39,400 tons. Bet-

ter sales was probably the after-effect of catching up
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Zuzycie paliw w Polsce [000 m?]
Fuel consumption in Poland [000 m?]
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serwisowych, co widoczne jest po poprawie sprzedazy
olejow wszystkich kategorii. POPiHN podaje, ze od lat
spada udziat olejow mineralnych, rosnie zas syntetycz-
nych i potsyntetycznych, zarébwno w segmencie aut
osobowych jak i ciezarowych.

Koncerny budujag stacje

Stacji paliw sprzedajacych co najmniej dwa rodzaje pa-
liw byto na koniec 2024 roku 7937, wiecej 0 22 obiekty
w stosunku do 2023 roku. Z tej liczby 24,4 proc. rynku
przypadto na Orlen, 24,5 proc. (o 1,1 pp. mniej niz w 2023
roku) maja koncerny zagraniczne. Na hipermarkety
przypadto 2,2 proc. Reszte mieli operatorzy niezalezni,
w tej grupie 1590 stacji nalezato do operatorow, ktorzy
pod jedng marka mieli przynajmniej 10 stacji. W catym
rynku ich udziat siegnat 18,5 proc.

Najwiekszg siecig dysponuje Orlen, majgcy 1929 obiek-
tow, o 12 wiecej niz w 2023 roku. Pod wzgledem liczby
stacji wiceliderem rynku jest firma BP, ktora na koniec
2024 roku miata 577 stacji, 0 2 wigcej niz rok wczesniej.
Sie¢ stacji pod markg Moya nalezy do spotki Anvim i li-
czyta na koniec 2024 roku 500 obiektow, o 50 wiecej niz
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on service and maintenance, what is reflected by the
growing sales of oils from all categories. POPiHN
reports that the share of mineral oil has been plumme-
ting for years, while a bigger share is now gained by syn-
thetic and semi-synthetic blends, both in the passenger
car and heavy-duty segments.

Concerns are building petrol stations

At end-2024, there were 7,937 gas stations offering at
least two types of fuel, a figure higher by 22 facilities
versus 2023. 24.4 per cent of the market share was
secured by Orlen, while its foreign counterparts had
24.5 per cent of share (1.1. percentage points less than
in 2023). Hypermarkets had 2.2 per cent of market sha-
re. The remaining share was left to independents. 1,590
stations from this category were owned by players who
operated at least 10 stations under a single brand. Their
share in total market stood at 18.5 per cent.

1,929 facilities with 12 stations more than in 2023, PKN
Orlen operated the largest nationwide network. Coming
next in terms of the number of stations is BP with 577
facilities at end-2024, or one facility more than the year
before.



rok wczesniej. Marka Shell dysponowata 456 obiektami.
Do supermarketéw naleza 173 stacje (mniej o 6 obiek-
téw); agresywna polityka cenowa sprawia, ze majg one
znaczacy udziat w sprzedazy paliw, wiekszy anizeli
w rynku stacji. Wsréd operatoréw niezaleznych najak-
tywniejsze byty sieci: Unimot z markg Avia (140 stacji
na koniec 2024 roku) i grupa Pieprzyk.

Sprzedaz autogazu [000 ton]
Sales of LPG for cars [000 ton]
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Infrastruktura do napedéw alternatywnych

Wedtug danych EIPA z konca grudnia na ogdélnodostep-
ng infrastrukture tadowania w Polsce sktadato 4 610
stacji (,stupkow”), ktore byty dostepne w 3 719 lokaliza-
cjach. Kierowcy mogli skorzysta¢ tam z 8 589 punktow
tadowania. Oznacza to, ze w ciggu roku liczba stacji
i punktow zwiekszyta sie odpowiednio 0 47% i 45%.
59% dostepnych stacji tadowania zapewniato tado-
wanie prgdem zmiennym (AC), a 32% stacji tadowania
stanowity punkty zapewniajgce prad staty (DC), ktéry
pozwala na szybsze tadowania. W pozostatych 9% sta-
cji nie zostat zidentyfikowany rodzaj pradu tadujacego.
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Moya chain is owned by Anvim and comprised 500
stations at end-2024, or 50 more than the year before.
The Shell brand had 456 facilities.

Supermarket chains have 173 stations (6 facilities less),
but their aggressive price policy is securing them a
substantial share in fuel sales which is bigger than the
share in the gas station market. Most active indepen-
dent operators included Unimot with its brand Avia
(140 stations at end-2024) and Pieprzyk group.
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Alternative drive infrastructure

According to EIPA data from late December, the public-
ly available charging infrastructure in Poland consisted
of 4,610 stations (“charging points”) in 3,719 locations.
Drivers could choose from a network of 8,589 charging
points. This means that the number of stations and ter-
minals went up by 47 and 45 per cent, respectively, in 12
months. 59 per cent of available charging stations offer
charging with alternating current (AC), while 32 per cent
of stations are direct current (DC) or fast charging termi-
nals. The type of charging current was not identified for

the remaining 9% of stations. Provinces with the biggest
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Liczba stacji paliw na koniec 2024
Number of petrol stations at the end of 2024
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Wsrod wojewodztw najwyzej pod wzgledem liczby stacji
plasowaty sie wojewodztwa: mazowieckie (731), slaskie
(727) i wielkopolskie (443). Najmniej stacji znajdziemy
w wojewodztwach: lubelskim (110), $wietokrzyskim (56)
i podlaskim (52).

Wedtug statystyk PZPM na koniec grudnia 2024 roku
byto w Polsce zarejestrowanych 72,6 tys. elektrycznych
samochodow osobowych. Oznacza to, ze jeden punkt
tadowania przypadat na 8,5 samochodu osobowego.
Jezeli wezmiemy pod uwage takze hybrydy plug-in

(66 tys.), to wskaznik ten wynosi 16,5.

Koncerny zagraniczne
Foreign companies
1993

Grupa Lotos

Orlen
1941

number of stations include Mazowieckie (731), Slaskie
(727) and Wielkopolskie (443). The smallest number of
stations in based in Lubelskie (110), Swietokrzyskie (56)
and Podlaskie (52) provinces.

PZPM statistics reveal that at end-2024 there were
72,600 electric passenger cars registered in Poland,
what means that there was one charging point per
8.5 passenger cars. If we add to that plug-in hybrids
(66,000), this figure stands at 16.5.
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Najwigksze zagraniczne sieci stacji na koniec 2024 [ liczba stacji]
The biggest chains of foreign petrol stations at the end of 2024 [number of petrol stations]
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W ostatnich miesigcach 2024 roku nie zmieniata sie in-
frastruktura tankowania gazu naturalnego. Ich liczbana
koniec roku 58 stacji oraz 147 punktow tankowania ga-
zem naturalnym.

Na infrastrukture tankowania wodoru w Polsce sktadato
sie 7 stacji. Znajdowaty sie one w Warszawie, Rybniku,
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The natural gas refuelling infrastructure remained un-
changed in the final months of 2024. At the end of the
year, Poland was home to 58 stations and 147 natural
gas fuelling points.

The Polish hydrogen refuelling infrastructure compri-
ses 7 stations which were located in Warsaw, Rybnik,

Najwieksi operatorzy stacji tadowania na koniec 2024 roku [liczba punktow]
The leading charging station operators at end-2024 [ the number of points]
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Gdansku, Poznaniu, Katowicach, Gdyni oraz w Lubli-
nie. Dwie stacje, w Warszawie i Rybniku otwarto w roku
2023, a pozostate juz w roku 2024.

Wedtug ostatnich danych PZPM w Polsce na koniec
2024 roku byto zarejestrowanych 313 wodorowych
samochodéw osobowych oraz 87 autobuséw.

Zmotoryzowani utrzymujg budzet panstwa

W 2024 roku dzieki zakupom detalicznym paliwa war-
tosci 184 mid zt, do panstwowej kasy wptyneto 83 mid
zt (VAT, akcyza, optata paliwowa i optata emisyjna, tyle
samo co przed rokiem). POPiHN szacuje, ze taczna
wartos¢ wptywow do finanséw publicznych z sektora
paliwowego siega 95 mid zt, co stanowito 15,2 proc.
dochoddw panstwa. Jest to mniejszy odsetek niz
w 2023 roku, poniewaz srednio ceny benzyny w 2024
rok byty nizsze o 21 gorszy nalitrze, a oleju napedowego
022 grosze.

W cenie detalicznej benzyny EU95 akcyza stanowita
24 proc. (tak jak rok wczesniej), podatek VAT 19 proc.
(jak rok wczesniej), optata paliwowa 3 proc. (jak w po-
przednim roku), optata emisyjna réwniez pozostata na
wczeéniejszym poziomie 1 proc. Srednio w litrze war-
tos¢ danin siegneta 3,01 zt, czyli tyle samo co w ub.r.

W przypadku ON, podatek VAT pozostat w wysokosci
19 proc., akcyza siegneta 18 proc., optata paliwowa
z 6 do 7 proc. i optata emisyjna pozostata niezmieniona
na poziomie 1proc. £acznie dato to obcigzenie litra po-
datkami w wysokosci 2,87 zt.

W przypadku autogazu udziat VAT pozostat na poziomie
19 proc., akcyza 12 proc., za$ optaty paliwowej wzrosta
z4do b proc., co razem dato 103 grosze na litrze.

Na potrzeby ruchu samochodowego dziatajg w Polsce
dwie duze rafinerie i ponad 7,9 tys. stacji paliw. Cata
branza paliwowa zatrudnia ok. 90 tys. oséb. Stacje pa-
liw sg czesto rodzinnymi przedsiewzieciami i tylko z tej
dziatalnosci utrzymuje sie ok. 10 tys. rodzin, czyli 40 tys.
0s0b.
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Gdansk, Poznan, Katowice, Gdynia and Lublin. Two sta-
tions were opened in Warsaw and Rybnik in 2023, while
others launched their operations in 2024.

Recent PZPM data reveal that in late 2024 Poland was
home to 313 registered hydrogen passenger cars and 87
hydrogen buses.

Motorists support the state budget

In 2024, retail fuel sales totalling PLN 184 billion ge-
nerated PLN 83 billion worth of revenue for the state
budget (value-added tax, fuel surcharge and emission
surcharge), an amount stable compared to the previous
year. POPiHN estimates that total receipts of the state
budget from the fuel sector accounted for PLN 95 bil-
lion, what corresponds for 15.2 per cent of the state re-
venue. Itis alower percentage thanin 2023, because on
average, petrol prices in 2024 were PLN 0.21 lower per
litre, and diesel prices were down by PLN 0.22.

24 percent of the EUS5 retail price accounted for the
excise duty (just like the year before), 19 per cent for va-
lue-added tax (unchanged versus 2023), 3 per cent for
fuel surcharge (like the year before), while the emission
surcharge remained unchangedat 1percent. Onthe ave-
rage, taxes accounted for PLN 3.01in the price of fuel,
afigure stable versus the previous year.

In case of diesel, value-added tax remained stable at 19
percent, excise duty totalled 18 percent, fuel surcharge
was up from 6 to 7 percent, and the emission surcharge
remained stable at 1 per cent, what added an additional
PLN 2.87 to the price of one litre of fuel.

In case of auto-gas, the share of value-added tax re-
mained stable at 19 per cent, excise duty stood at 12 per
cent, while fuel surcharge was up from 4 to 5 per cent,
what adds up to PLN 1.03 per litre.

Two major oil refining plants and more than 7,900 gas
stations are catering to the needs of Polish motorists.
The entire oil industry offers employment to 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.
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Mniej barier w instalacji tadowarek
do samochoddéw elektrycznych

w budynkach mieszkalnych
Reducing barriers to installing
electric vehicle charging stations
in residential buildings

W kolejnych badaniach opinii zwigzanych z rynkiem In successive public opinion surveys related to the
samochodow elektrycznych konsumenci wskazuja, electric vehicle market, consumers indicate that their
ze preferowanym sposobem tadowania samochodow preferred method of charging an electric vehicle is
elektrycznych jest tadowarka zlokalizowana w miej- via a charger located at their residence. At the same
scu zamieszkania. Z kolei obawy zwigzane z brakiem time, concerns about insufficiently available charging
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wystarczajacej dostepnosci infrastruktury tadowania
stanowi jedng z czesto wskazywanych przeszkdd przy
wyborze pomiedzy samochodem napedzanym paliwami
spalinowymi, a pojazdami zasilanymi energia elektrycz-
ng. Przedstawiony przezrzad projekt nowelizacji ustawy
o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, a takze
ostatnie orzecznictwo sagdow moze przyczyni¢ sie do
przyspieszenia instalacji punktow tadowania w budyn-
kach mieszkalnych, ktore jeszcze nimi nie dysponuja.

W obecnym stanie prawnym kluczowym elementem
procedury instalacji prywatnych punktow tadowania
pojazdéw elektrycznych w mieszkalnych budynkach
wielorodzinnych jest uzyskanie ekspertyzy o dopusz-
czalnosci instalacji punktow tadowania, z uwagi na to,
ze to po stronie zarzadcy nieruchomosci spoczywa
inicjatywa w tym zakresie, czesto w efekcie docho-
dzi do obstrukcji i uniemozliwienia instalacji takiego
punktu inwestorowi. Ponadto spotykang praktyka byto
réwniez uchylanie sie przez zarzadcow od wydania
decyzji o umozliwieniu lokalizacji punktu tadowania
w terminie 30 dni od otrzymania wynikdw ekspertyzy.

W ramach tzw. ,pakietu ustaw deregulacyjnych” na
etapie prac rzadowych znalazt sie projekt o zmianie
ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatyw-
nych, ktérego celem jest usprawnienie tej procedu-
ry. Zobowigzuje on zarzadce do zlecenia ekspertyzy
w termie 14 dni od ztozenia przez inwestora wniosku
o wydanie zgody na instalacje punktu tadowania.
W przypadku bezskutecznego uptyniecia tego termi-
nu inwestor zyskuje uprawnienie do samodzielnego
zlecenia ekspertyzy. Co wiecej, jezeli wynik eksper-
tyzy jest pozytywny a zarzadca uchyla sie od wydania
decyzji zezwalajacej na lokalizacje punktu tadowania,
inwestor bedzie mogt przystapi¢ do prac instalacyj-
nych po bezskutecznym uptynieciu 30-dniowego ter-
minu. W takie sytuacji zarzadca nieruchomosci musi
umozliwi¢ inwestorowi instalacje punktu tadowania.

W kwietniu 2025 roku Sad Rejonowy w Warszawie
orzekt, na podstawie obecnie obowigzujacych prze-
pisdw, ze zarzadca nieruchomosci nie moze blokowac
procedury instalacji punktu tadowania pojazdu elek-
trycznego i nakazat zarzadowi wspolnoty, ktory zwle-
kat z wydaniem w tej sprawie decyzji ztozenie oswiad-
czenia, w ktorym wyrazi zgode na instalacje punktu
tadowania. Oznacza to, ze juz przed powyzej opisang

¢« | PZPM

infrastructure are frequently cited as an obstacle when
choosing between vehicles powered by internal com-
bustion engines and those powered by electricity. The
Government's proposed amendment to the Act on Elec-
tromobility and Alternative Fuels, together with recent
court decisions, may contribute to accelerating the in-
stallation of charging stations in residential buildings
that do not yet have them.

Under the current legal framework, a pivotal element
in the procedure for installing private electric vehicle
charging stations in multi-family residential buildings
is obtaining an expert opinion confirming the permis-
sibility of the installation. Since the initiative rests with
the property manager, obstruction and denial of per-
mission to install such a station by the manager often
prevents the investor from finalisation. Furthermore,
it has been common practice for managers to avoid is-
suing a decision on allowing a charging station location
within the 30-day period following receipt of the expert
opinion.

As part of the so-called “deregulation package” the Gov-
ernment has included a draft amendment to the Act on
Electromobility and Alternative Fuels, aimed at stream-
lining this procedure. Under the draft, the manager
is obliged to commission an expert opinion within 14
days after the investor applies for installation consent.
Should this deadline lapse without action, the investor
gains the right to commission the expert opinion them-
selves. Moreover, if the expert opinion is favourable and
the manager still fails to issue a decision permitting the
location of the charging point, the investor may pro-
ceed with the installation works after the 30-day period
has expired without resolution. In such circumstances,
the property manager must allow the investor to install
the charging point.

In April 2025, the District Court in Warsaw ruled, based
on the current regulation, that a property manager may
not obstruct the procedure for installing an electric ve-
hicle charging station, and ordered the housing com-
munity manager, who had delayed issuing a decision, to
submit a declaration consenting to the installation. This
means that, even before the proposed amendments
take effect, obstructive behaviour by the manager



zmiang przepisow obstrukcyjne dziatanie zarzadcy
nie moze zosta¢ uznane za uprawnione, natomiast za-
proponowane doszczegotowienie przepiséw powin-
no usprawni¢ proces instalacji punktow tadowania
w blokach mieszkaniowych, chociazby z tego wzgledu,
ze zainteresowany inwestor nie bedzie zmuszony do

dtugiego oczekiwania na wyrok sadu w swojej sprawie.
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cannot be considered lawful. The proposed detailing
of the provisions of the law should considerably ex-
pedite the installation process of charging stations
in apartment buildings, at least because the investor
will no longer be forced to wait for a court judgment
in their case.
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mobility

Przez najblizsze lata rzad zapowiada wsparcie do zaku-
pu elektrycznych samochodoéw roznych kategorii.

W Polsce w 2025 roku funkcjonuje kilka programow
wspierajacych elektromobilnos¢ - zaréwno dla osob
prywatnych, przedsiebiorcéw, jak i catego sektora
transportowego oraz przemystu. Najwazniejsze z nich
koordynowane sg przez Narodowy Fundusz Ochrony
Srodowiska i Gospodarki Wodnej (NFOSiGW) i finanso-
wane rowniez ze srodkéw Krajowego Planu Odbudowy
oraz Funduszu Modernizacyjnego.
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Rzadowe wsparcie
dla elektromobilnosci
Government support for electric

Over the next few years, the government has announced
support for the purchase of electric vehicles from dif-
ferent categories.

In 2025, Poland has several programmes supporting
electromobility - addressed both to private users, busi-
nesses as well as the entire transport sector and indus-
try. Coordinated by the National Fund for Environmen-
tal Protection and Water Management, key schemes
are also financed from the National Recovery Plan
and the Modernization Fund.



Najwazniejsze programy i instrumenty
wsparcia

» NaszEauto - nowy ogdlnopolski program doptat do
zakupu i leasingu nowych samochodow elektrycz-
nych. Dotacje siegajg od 18 750 zt do maksymalnie
40 000 zt, m.in. dla posiadaczy Karty Duzej Rodziny
lub przy zeztomowaniu starego auta. Program kiero-
wany jest do osob fizycznych oraz jednoosobowych
dziatalnosci gospodarczych. Dotyczy nowych, nieza-
rejestrowanych pojazdéw w cenie do 225 tys. zt netto.

Méj Elektryk - program oferujgcy wsparcie finanso-
we do zakupu lub leasingu pojazddw zeroemisyjnych,
w tym samochoddw osobowych, dostawczych, auto-
busdéw czy pojazdow specjalistycznych. 0d 2025
roku doptaty do 40 00O zt dla rodzin wielodzietnych,
18 750 zt dla pozostatych nabywcow.

Nowe nabory NFOSIGW - 2 mld zt przeznaczone
na dofinansowanie budowy infrastruktury tadowa-
nia duzych mocy (w szczegolnosci dla transportu
ciezkiego) oraz sieci elektroenergetycznych do ich
obstugi. Nabory trwajg do kofAca 2025 roku.

Ulgi i preferencje podatkowe - zwolnienie z akcyzy
przy zakupie auta elektrycznego, mozliwos¢ odlicze-
nia VAT i wyzszego limitu amortyzacji, ulgi dla firm
inwestujgcych w stacje tadowania oraz wsparcie
z funduszy samorzadowych.

Instrument wsparcia dla gospodarki niskoemisyjnej
- program dla przemystu, wspierajacy inwestycje kapi-
tatowe w produkcje pojazdéw zeroemisyjnych, baterii
i infrastruktury zwigzanej z elektromobilnoscia. Budzet
do 4,6 mld ztotych.

Dodatkowe mozliwosci uzyskania wsparcia

« Wsparcie dla rozwoju komponentéw do aut elektrycz-
nych, baterii i systeméw tadowania z funduszy KPO.

- Lokalne i regionalne inicjatywy samorzadowe (np. do-
ptaty do domowych punktow tadowania, preferencyj-
ne warunki parkowania).
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Key programs and support
measures

+OurEV - a new nationwide subsidy programme for
the purchase and lease of new electric vehicles. Sub-
sidies range from PLN 18,750 to a maximum of PLN
40,000, including for holders of a Large Family Card
or owners scrapping their old vehicles. Addressed
to individuals and one-person businesses, the pro-
gramme offers subsidies for new, unregistered ve-
hicles with the price tag of up to PLN 225,000 net.

«My EV - a programme offering subsidies for the pur-
chase or lease of zero-emission vehicles, including
passenger cars, commercial vehicles, buses, and
specialized vehicles. From 2025, subsidies for large
families total up to PLN 40,000 and PLN 18,750 for
other buyers.

«New calls for proposals from the National Fund for
Environmental Protection and Water Management
- PLN 2 billion has been allocated to co-finance de-
velopment of high-power charging infrastructure
(especially for heavy transport) and power grids to
support it. The call is open until the end of the year.

- Tax reliefs and preferences - exemption from excise
duty while buying an electric car, VAT deduction and
a higher depreciation limit, exemptions for companies
investing in charging stations, and support from local
government funds.

« Support instrument for the low-carbon economy
- a programme addressed to the industry that sup-
ports capital investments in the production of zero-
emission vehicles, batteries, and infrastructure for
the electric mobility. The budget stands at up to PLN
4.6 billion.

Additional prospects to obtain support

» Support for development of components for electric
cars, batteries, and charging systems from the Na-
tional Recovery Plan funds.

«Local and regional government initiatives (e.g. sub-
sidies for home chargers, preferential parking condi-

tions).
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- Specjalne dziatania i dotacje dla transportu publicz-
nego, m.in. zakup autobuséw elektrycznych w ramach
programu ,Zielony Transport Publiczny”.

Polityka wsparcia elektromobilnosci jest systematycz-
nie aktualizowana i uwzgledniajgca zaréwno indywidu-
alnych odbiorcow, jak i sektor ciezkiego transportu oraz
przemyst.

W 2025 roku w Polsce obowigzuje szereg ulg podat-
kowych i zachet dla samochodow elektrycznych, kto-
re majg na celu wsparcie rozwoju elektromobilnosci
zaréwno wsrod oséb prywatnych jak i przedsigbiorcow.

Najwazniejsze ulgi i preferencje podatkowe

- Zwolnienie z akcyzy: Samochody w petni elektryczne
oraz pojazdy napedzane wodorem sa catkowicie zwol-
nione z podatku akcyzowego; ta zacheta obejmuje
takze plug-in hybrid z silnikiem do 2000 cm® do konca
2029 roku.

« Wyzszy limit amortyzacji: Dla aut elektrycznych limit
podatkowej amortyzacji wynosi 225 000 zt, a dla aut
spalinowych tylko 150 000 zt, co pozwala na wieksze
odpisy podatkowe przedsiebiorcom inwestujgcym
w elektryki.

- Petne lub czesciowe odliczenie VAT: Zakup samocho-
du elektrycznego i infrastruktury tadowania umozliwia
przedsiebiorcom odliczenie VAT - nawet w petni, gdy
pojazd jest wykorzystywany wytgcznie stuzbowo.

- Ulga na zakup elektryka: Osoby fizyczne moga sko-
rzystac z ulgi w podatku PIT do 10 000 zt przy zakupie
nowego auta elektrycznego.

» Zwolnienie z podatku od srodkow transportu: W wie-
lu gminach auta elektryczne sg zwolnione z podatku
transportowego przez pierwsze 5 lat uzytkowania.

- Obnizone optaty rejestracyjne i bezptatne parkowanie
w wybranych miastach.

« Ulgi na budowe stacji tadowania: Koszt instalacji mozna
odliczy¢ od podatku lub amortyzowac, z dodatkowymi
ulgami dla firm korzystajacych z nowych technologii.
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« Special measures and subsidies for public transport,
including purchase of electric buses within the frame-
work of the “Green Public Transport” programme.

The policy supporting electric mobility is regularly
updated and covers both individual users, the heavy
transport sector and the industry.

In 2025, Poland offers a range of tax exemptions and
incentives for electric vehicles which are meant to sup-
port the development of electric mobility among both
private users and businesses.

Key tax reliefs and preferences

- Exemption from excise duty: All-electric and hydrogen
vehicles are completely exempt from excise duty; this
incentive also applies to plug-in hybrids with engines
up to 2000 cc and remains effective until the end of
2029.

- Higher depreciation limit: Tax depreciation limit for
electric vehicles stands at PLN 225,000 versus PLN
150,000 for ICE vehicles, what enables businesses that
invest in electric vehicles to deduct a bigger amount.

« Full or partial VAT deduction: The purchase of an elec-
tric vehicle and charging infrastructure allows busi-
nesses to claim refund of VAT - even the full amount if
the vehicle is used exclusively for business purposes.

« Tax relief for the purchase of an EV: Natural persons
may benefit from a personal tax relief of up to PLN
10,000 while purchasing a new electric car.

- Exemption from transport tax: In many municipalities,
electric vehicles are exempt from transport tax for the
first five years of their use.

- Reduced registration fees and free parking in selected
cities.

- Tax reliefs for the construction of charging stations:
The cost of installation can be deducted from tax or
depreciated, with additional relief for companies
deploying new technologies.



Tabela podsumowujagca najwazniejsze zachety
A table summarizing key incentives

Ulga/Zacheta
Relief/incentive
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Szczegoty
Details

Zwolnienie z akcyzy
Exemption from excise duty

Limit amortyzacji / Depreciation limit
Odliczenie VAT / VAT deduction

Ulga PIT
Personal income tax relief

Podatek transportowy
Transport tax

Optaty rejestracyjne
Registration fee

Parkowanie miejskie
Parking in the city

Budowa stacji tadowania
Construction of a charging station

Buspasy

EV, pojazdy na wodoér, plug-in hybrid <2000 cm?
EVs, hydrogen vehicles, plug-in hybrid <2000 cc

225000 zt dla aut elektrycznych / PLN 225,000 for EVs
Petne lub czesciowe / Full or partial

Do 10 000 zt na zakup nowego elektryka
Up to PLN 10,000 for the purchase of a new EV

Zwolnienie (do 5 lat) w wielu gminach
Exemption in many municipalities (for up to 5 years)

Obnizone/zwolnione w czesci miast
Reductions/exemptions in selected cities

Bezptatne w wybranych lokalizacjach
Free-of-charge at selected locations

Qdliczeniai ulgi podatkowe
Tax deductions and exemptions

Uprawnienie w niektérych miastach

Bus lanes

Zrédto: Eurostat
Source: Eurostat

Doptaty do zakupu taboru
ciezkiego

W 2025 roku NFOSIGW ruszyt z naborem wnioskow
w programie Wsparcie zakupu lub leasingu pojazdéw
zeroemisyjnych kategorii N2 i N3. Chodzi o doptate do
elektrycznych (bateryjnych i wodorowych) ciezaréwek
o0 dmc - odpowiednio - od 3,5 do 12 ton i powyzej 12 ton,
zaréwno zabudowanych jak i w formie podwozia.

Liczba przyznanych dotacji do pojazdéw zeroemisyj-
nych N2 i N3 nie bedzie, w danym roku kalendarzowym,
wieksza od liczby zeztomowanych pojazdéw spalino-
wych na terytorium RP, w danej kategorii pojazdéw.

Nabor wnioskéw w programie potrwa od 30 maja 2025r.
do 30 czerwca 2029 roku i skierowany jest do przedsig-
biorcow, ktérzy maja siedzibe lub oddziat na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej. Wsparcie przystuguje zarow-
no kupujacym jak i leasingujgcym pojazdy.

Benefits in selected cities

Subsidies for the purchase of heavy rolling
stock

In 2025, the National Fund for Environmental Protec-
tion and Water Management opened a call for applica-
tions for the programme Support for the purchase or
lease of zero-emission category N2 and N3 vehicles.
The scheme offers subsidies for electric (battery and
hydrogen) trucks with a GVW from 3.5 to 12 tons and
12 tons and over, both for conversions and chassis cabs.

The number of subsidies granted for zero-emission
N2 and N3 category vehicles will not exceed in a given
calendar year the number of ICE vehicles scrapped in
Poland from a given vehicle category.

The call for proposals within the framework of the pro-
gramme will be open from 30 May 2025 until 30 June
2029 and is addressed to businesses with a registered
office or branch based within the territory of the Re-
public of Poland. Support is available to both customers

buying and leasing vehicles.
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Dotacje beda przyznawane do réznicy ceny miedzy za-
kupem referencyjnego pojazdu spalinowego a zeroemi-
syjnego, w przypadku leasingu beda to doptaty do opta-
ty wstepnej, ustalonej w umowie leasingu.

Zastepca prezesa zarzadu NFOSIGW Pawet Augustyn
zwraca uwage, ze doptaty utatwig realizacje celow
wskazanych w unijnym rozporzadzeniu AFIR dotycza-
cym rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych.

Stopniowanie doptat

Jeden wnioskodawca moze ztozy¢ wiecej niz jeden
wniosek o dofinansowanie, ale warto$¢ wnioskowane-
go dofinansowania przez jednego wnioskodawce wraz
z przedsiebiorstwami powigzanymi nie moze przekro-
czy¢ 15% budzetu okreslonego dla naboru.

Intensywnos¢ dofinansowania uzalezniona jest od for-
my wsparcia.

Zakup pojazdu zeroemisyjnego:

-do 30% w przypadku duzego przedsiebiorstwa

-do 50% w przypadku sredniego przedsiebiorstwa

-do 60% w przypadku mikroprzedsiebiorstwa i matego
przedsiebiorstwa kosztow kwalifikowanych pomniej-
szonych o koszt inwestycji referencyjnej, nie wiecej niz:

- 400 tys. zt na jeden pojazd zeroemisyjny kategorii N2;

- 750 tys. zt na jeden pojazd zeroemisyjny kategorii N3.

Leasing pojazdu zeroemisyjnego:

-do 30% w przypadku duzego przedsiebiorstwa

-do 50% w przypadku sredniego przedsiebiorstwa

-do 60% w przypadku mikroprzedsiebiorstwa i matego
przedsiebiorstwa kosztow kwalifikowanych pomniej-
szonych o koszt inwestycji referencyjnej, nie wiecej niz:

- 400 tys. zt na jeden pojazd zeroemisyjny kategorii N2

oraz nie wiecej niz optata wstepna;

- 750 tys. zt na jeden pojazd zeroemisyjny kategorii N3

oraz nie wiecej niz optata wstepna.
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Subsidies will be granted for the difference in price
between the purchase of a reference ICE vehicle and a
zero-emission vehicle. In the case of leasing, subsidies
with cover a part of the initial payment specified in the
leasing agreement.

Pawet Augustyn, Deputy President of the Management
Board of the National Environmental Fund and Water
Management, points out that the subsidies will contrib-
ute to achievement of the objectives set out in the EU’s
AFIR regulation on the development of the alternative
fuel infrastructure.

Graduation of subsidies

One applicant may submit more than one application
for a subsidy, whereas the value of the subsidy re-
quested by one applicant with related companies may
not exceed 15% of the budget specified for the call
for proposals.

The value of the subsidy depends on the type of
support.

Purchase of a zero-emission vehicle:

-up to 30% for a large enterprise

- up to 50% for a medium-sized enterprise

-up to 60% for a micro and small enterprise eligible
costs minus the cost of the reference investment, but
no more than:

- PLN 400,000 per zero-emission N2 category vehicle;

- PLN 750,000 per zero-emission N3 category vehicle.

Lease of a zero-emission vehicle:

-up to 30% for a large enterprise

- up to 50% for a medium-sized enterprise

-up to 60% for a micro and small enterprise eligible
costs minus the cost of the reference investment, but
no more than:

- PLN 400,000 per zero-emission N2 category vehicle

and no more than the initial payment;

- PLN 750,000 per zero-emission N3 category vehicle

and no more than the initial payment.



Kluczowe wyliczenie korzysci

Optata wstepna stuzy pokryciu okreslonej czesci ka-
pitatu (ceny nabycia pojazdu) do sptaty przez leasin-
gobiorce. Optata wstepna w catosci lub w czesci jest
pokrywana z dotacji.

NFOSiIGW zaznacza, ze na potrzeby okreslenia kosztow
kwalifikowalnych nie uwzglednia sie kosztéw operacyj-
nych zwigzanych z eksploatacja pojazdu, w tym kosztow
energii, kosztéw ubezpieczenia i kosztéw konserwa-
cji, niezaleznie od tego, czy zostaty one uwzglednione
w umowie leasingu.

Inwestycja referencyjna jest zakup analogicznego (pod
wzgledem przeznaczenia, wyposazenia, itp.) innego
niz zeroemisyjny, pojazdu tej samej kategorii, spetnia-
jacego juz obowigzujace i majace zastosowanie normy
unijne.

Do katalogu beneficjentéw nie zalicza sie bankoéw i in-
nych instytucji finansowych, ktorych wspotwtasnosc
pojazdu zeroemisyjnego wynika z wpisu do dowodu
rejestracyjnego dokonanego wytacznie tytutem zabez-
pieczenia kredytu/pozyczki udzielonej przez ten bank/
instytucje finansowa na wspétfinansowanie zakupu
przedmiotowego pojazdu zeroemisyjnego.

Robert Przybylski
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Calculation of key benefits

The initial payment covers a specified portion of the
capital (the purchase price of the vehicle) to be repaid
by the lessee. The initial payment is covered in whole or
in part by a subsidy.

The National Fund for Environmental Protection and
Water Management emphasizes that the total cost of
ownership, including energy costs, the cost of insur-
ance and maintenance, are not taken into account while
determining eligible costs, regardless of whether they
areincluded in the lease agreement.

The reference investment is the purchase of a similar
vehicle (in terms of purpose, equipment, etc.) other
than a zero-emission vehicle, of the same category,
which complies with applicable EU standards.

The list of beneficiaries does not include banks and
other financial institutions which are specified as co-
owners of zero-emission vehicles in registration docu-
ments only to provide security for a loan/credit granted
by that bank/financial institution to co-finance the pur-
chase of the zero-emission vehicle in question.
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Informacje o programie

W dniu 13 pazdziernika 2025 r. Narodowy Fundusz
Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej ogtosit wpro-
wadzenie zmian w programie ,NaszEauto”. Nowelizacja
programu wejdzie w zycie w drugiej potowie pazdzier-
nika br.

Celem wprowadzonych modyfikacji jest zwiekszenie
dostepnosci samochoddw elektrycznych dla instytucji,

« | PZPM

Zmiany w programie doptat

do samochoddéw elektrycznych
The future of the electrified
automotive range electric vehicles

Information about the programme

On 13 October 2025, the National Fund for Environ-
mental Protection and Water Management announced
changes to the “NaszEauto” programme. The amend-
ment to the programme will come into force in the sec-
ond half of October this year.

The aim of the modifications is to increase the avail-
ability of electric cars for institutions that have not yet



ktore dotychczas nie miaty mozliwosci skorzystania ze
wsparcia, co w znaczacy sposob wptynie na rozwoj ryn-
ku elektromobilnosci w Polsce.

Zaktualizowany program ,NaszEauto” obejmie swoim

zakresem rowniez mozliwos¢ zakupu, leasingu lub wy-

najmu dtugoterminowego zeroemisyjnych pojazdow

kategorii:

+M2 (przeznaczone do przewozu 0s6b, posiadajgce
wiecej niz osiem miejsc oprocz siedzenia kierowcy
i 0 maksymalnej masie catkowitej do 5 ton, np. mate
busy) oraz

« N1 (przeznaczone do przewozu tadunkow i 0 maksy-
malnej masie catkowitej do 3,5 tony, np. samochody
dostawcze).

Beneficjenci

0 dofinansowanie bedg mogty ubiegac sie takze nowe
grupy beneficjentéw, w tym:

1) W przypadku pojazdow kategorii M2 i N1:

- 0soby fizyczne wykonujgce dziatalnos¢ gospodarcza
(tzw. ,JDG"),

- organizacje pozarzadowe (NGO),

- parki narodowe,

- panstwowe jednostki budzetowe realizujgce zadania
opiekunczo-wychowawcze lub dziatalno$¢ edukacyjna
w ramach powszechnego systemu oswiaty, leczniczg
realizowang w ramach kontraktu z NFZ,

- panstwowe osoby prawne realizujgce zadania opie-
kunczo-wychowawcze lub dziatalno$¢ edukacyjna
w ramach powszechnego systemu oswiaty, lecznicza
realizowang w ramach kontraktu z NFZ,

«jednostki samorzadu terytorialnego i ich zwiazki
w zakresie placowek opiekunczo-wychowawczych
lub prowadzacych dziatalno$¢ edukacyjng w ramach
powszechnego systemu oswiaty lub prowadzacych
dziatalnosc¢ lecznicza realizowang w ramach kontraktu
zNFZ.

2) W przypadku pojazdow kategorii M1:
- 0soby fizyczne,

» 0soby fizyczne wykonujace dziatalno$¢ gospodarcza
(JDG),
- parki narodowe.

01 Polska / Poland

been able to benefit from the support, which will sig-
nificantly influence the development of the electromo-
bility market in Poland.

The updated “NaszEauto” programme will also cover the
purchase, leasing or long-term rental of zero-emission
vehicles in the following categories:

- M2 (designed for passenger transport, with more than
eight seats in addition to the driver’s seat and a maxi-
mum gross weight of up to 5 tonnes, e.g. small buses)
and

«N1 (intended for the transport of goods and with
a maximum gross weight of up to 3.5 tonnes, e.g.
delivery vans).

Beneficiaries

New groups of beneficiaries will also be eligible to apply
for funding, including:

1) For vehicles in categories M2 and N1:

- natural persons conducting business activity (so-
called "JDG"),

- non-governmental organisations (NGOs),

« national parks,

- state budgetary units performing care and educa-
tional tasks or educational activities within the public
education system, medical activities performed under
a contract with the National Health Fund (NFZ),

- state legal entities performing care and educational
tasks or educational activities within the public edu-
cation system, medical activities performed under
a contract with the National Health Fund (NFZ2),

«local government units and their associations in the
field of care and educational institutions or those con-
ducting educational activities within the public edu-
cation system or conducting medical activities under
contract with the National Health Fund.

2) In the case of M1 category vehicles:

- natural persons,

- natural persons conducting business activity (JDG),
« national parks.
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Wysoko$¢ wsparcia

Wsparcie wyniesie:

- do 600 tys. zt dla pojazdow kategorii M2,

- do 70 tys. zt dla pojazddéw kategorii N1,

«do 40 tys. zt dla pojazdow kategorii M1.

Budzet zmodyfikowanego programu wynosi ponad
1,1 mld zt i sfinansowany zostanie ze $Srodkow Krajowe-
go Planu Odbudowy i Zwigkszania Odpornosci (KPO).

Termin skladania wnioskow

Nabor pozostaje otwarty. Wnioski nalezy sktada¢ do
30.04.2026 r. lub do wyczerpania alokacji srodkow.
Nabor wnioskow odbywa sie w trybie ciggtym, do wy-
czerpania dedykowanej puli $rodkéw. W programie
NaszEauto do 7 pazdziernika 2025 r. ztozono 16 314
wnioskow na ponad 500 milionéw ztotych.

Jak mozemy pomoc?

Doradcy KPMG z grupy Innowacji, Ulg i Dotacji posiadaja
wieloletnie doswiadczenie w doradztwie przy skutecz-
nym pozyskiwaniu wsparcia finansowego w postaci ulg
i dotacji.

Nasz Zespo6t pomoze Panstwu w przygotowaniu pro-
jektu od etapu wstepnej koncepcji, przez opracowanie
wniosku o wsparcie, etap oceny, az po poprawne rozli-
czenie poniesionych wydatkéw.

Amount of support

The support willamount to:

- up to PLN 600,000 for M2 category vehicles,

- up to PLN 70,000 for N1 category vehicles,

«up to PLN 40,000 for M1 category vehicles.

The budget for the modified programme is over PLN 1.1
billion and will be financed from the National Recovery
and Resilience Plan (KPO).

Application deadline

The call for applications remains open. Applications
must be submitted by 30 April 2026 or until the funds
are exhausted. Applications are accepted on a rolling
basis until the dedicated pool of funds is exhausted.
As of 7 October 2025, 16,314 applications for over PLN
500 million have been submitted to the NaszEauto
programme.

How can we help?

KPMG advisors from the Innovation, Tax Relief and Sub-
sidies group have many years of experience in advising
on the effective acquisition of financial support in the
form of tax relief and subsidies.

Our team will help you prepare your project from the
initial concept stage, through the development of the
application for support and the evaluation stage, to the
correct settlement of expenses incurred.

NaszEauto
)

Zapraszamy do kontaktu zaréwno w zakresie powyz-
szych naboréw, jak réwniez innych planowanych przed-
siewzie¢ (w tym w obszarze przedsiewzie¢ zwigzanych
z rozwojem przedsiebiorstwa czy dziatalnoscig badaw-
CZ0-rozwojowa).

¢« | PZPM

Please contact us regarding the above calls for propos-
als as well as other planned projects (including those
related to business development or research and devel-
opment activities).
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KPMG

jest globalng organizacjg niezaleznych firm $wiadczacych ustugi profesjonalne z zakresu audytu, doradztwa
podatkowego, gospodarczego i prawnego. Firmy KPMG dzialajg w 144 krajach zatrudniajgc ponad 236 000
partnerdw i pracownikéw na calym $wiecie.

KPMG w Polsce $wiadczy ustugi audytorskie i inne ustugi poswiadczajace, ustugi z zakresu doradztwa podat-
kowego, biznesowego, transakcyjnego, technologicznego, ksiegowego oraz rachunkowego, a stowarzyszona
z KPMG w Polsce kancelaria prawna oferuje kompleksowe ustugi prawne. KPMG doradza polskim i miedzyna-
rodowym firmom oraz instytucjom ze wszystkich sektoréw gospodarki. W Polsce KPMG dziala od 1990 roku.
Obecnie zatrudnia ponad 2000 os6b w Warszawie, Krakowie, Poznaniu, Wroclawiu, Gdansku, Katowicach i Lodzi.

Firmy z sektora motoryzacyjnego wspiera dedykowany zespét doradcéw posiadajgcych specjalistyczng, po-
parta wieloletnim dos$wiadczeniem wiedze branzowa. Specjalisci KPMG doradzajg m.in. jak maksymalizowa¢
korzysci wynikajace z transformacji technologicznej oraz pomagaja zachowa¢ zgodno$¢ z obowigzujagcymi
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, Krakéw, Poznan, Wroclaw, Gdansk, Katowice and Lédz.

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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Opony osobowe

Polska utrzymuje pozycje széstego rynku w Europie,
za Niemcami, Francja, Wtochami, Wielka Brytania
i Hiszpanig. Natomiast jestesmy trzecim rynkiem,
jesli chodzi o opony zimowe, po Niemczech i Wtoszech,
a nieco wyprzedzajac Francje.

Rok 2024 w Europie dla producentéw opon byt nieco
lepszy od 2023. Szczegdlnie nadrobita te roznice Il po-
towa roku, poniewaz w | pot. wyniki az tak nie odbiegaty
od siebie.

Takie dane sg skutkiem odbudowanych tancuchéw
dostaw i produkcji w przemysle motoryzacyjnym i ozy-
wienia po stronie popytowej wywotanych ozywieniem
gospodarczym i zwiekszeniem sity nabywczej.

« | PZPM

Rynek opon w Polsce i Europie 2024
Tyre market in Poland and Europe 2024

Passenger tyres

Poland maintains its position as the sixth market in
Europe, behind Germany, France, Italy, the United King-
dom and Spain. On the other hand, we are the third
market when it comes to winter tyres, after Germany
and ltaly, and slightly ahead of France.

2024 in Europe was slightly better than 2023 for tire
manufacturers. The second half of the year especially
made up for this difference, because in the first half the
results did not differ so much from each other.

These figures reflect rebuilt automotive supply and
production chains and a recovery on the demand
side driven by the economic recovery and increased
purchasing power.



Na tym tle wyniki w Polsce pokrywaja sie z europejski-
mi, jesli chodzi o tendencje jednak wartosci spadkow
byty znacznie wieksze oprécz segmentu opon motocy-
klowych w poszczegdélnych segmentach rynku.

W catym 2024 roku producenciiimporterzy opon w Pol-
sce odnotowali wzosty sprzedazy na rynek niemal we
wszystkich segmentach opon. Opony osobowe spadty
0 14%, ciezarowe spadek o 36%, przemystowe o0 28%,
rolnicze zas az o 47%. Z kolei opony motocyklowe
i skuterowe niemal utrzymaty poziom sprzed roku no-
tujac delikatny spadek na poziomie -0,03%. Te wyniki
sg lepsze od pandemicznego roku 2020, w ktorym takze
branza oponiarska zaliczyta duze spadki.

01 Polska / Poland

Against this background, the results in Poland coincide
with those in Europe in terms of trends, but the values
of the decreases were much greater, except for the mo-
torcycle tire segment in individual market segments.

Throughout 2024, tire manufacturers and importers
in Poland recorded increases in sales to the market in
almost all tire segments. Passenger tyres fell by 14%,
truck tyres fell by 36%, industrial tyres by 28%, and
agricultural tyres by as much as 47%. Motorcycle and
scooter tyres, on the other hand, almost maintained the
level of the previous year, recording a slight decrease
at the level of -0.03%. These results are better than the
pandemic year 2020, in which the tire industry also ex-
perienced large declines.

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

8%
6%
4%
2%

0%

opony ciezarowe
truck tyres

-2%
opony osobowe
passenger car tyres

Zrédto: Oprac. PZPO na podstawie danych ETRMA

opony rolnicze
agricultural tyres

. Polska
Poland
. Europa
Europe

opony motocyklowe
motorcycle tyres

Source: Adopted by Polish Tyre Industry Association based on ETRMA data

W zakresie segmentéw w gtownej 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 o 44% rok do roku. Takze
opony do caty czas popularnych SUVow wzrosty o 41%.

In terms of segments in the main category - passenger
tyres (including non-SUV, SUV and VAN cars, as well as
light vans), sales of the latter segment increased the
most - sales of tyres for light commercial vehicles and
VANs increased by as much as 44% year-on-year. Tyres

for the still popular SUVs also increased by 41%. Tyres
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Udziatw rynku (proc.) letnie / zimowe / catoroczne w 2024

Market share (%) summer / winter / all-season in 2024

catoroczne
all-season
22%

letnie
summer
31%

Zrédto: Oprac. PZPO na podstawie danych ETRMA

zimowe
winter
47%

Source: Adopted by Polish Tyre Industry Association based on ETRMA data

Opony do pozostatych aut, w catej swojej duzej katego-
rii wzrosty 0 27%.

Caty rok 2024 pokazat, ze negatywne tendencje
w sprzedazy opon zatrzymaty sie. Wprawdzie segmen-
ty opon do samochodéw dostawczych, ciezarowych
i maszyn rolniczych zamknety rok z takimi wynikami, jak
rok wczesniej - jednak wida¢ dobre sygnaty na rynku
opon do samochodow osobowych, co mozna zwigzac ze
wzrostem rejestracji nowych i uzywanych samochodow
oraz opon przemystowych, co jest pozytywnym sygna-
tem w inwestycjach.

Ostatni kwartat charakteryzowat sie dwucyfrowymi
wzrostami we wszystkich segmentach oprocz opon rol-
niczych. W perspektywie catego roku opony do SUVow
i aut ciezarowych, a takze motocykli wyszty na plus.

Jesli chodzi o podziat segmentéw opon ze wzgledu na
warunki pogodowe, to Polska z uwagi na swoj klimat
ma niemal idealny podziat pomiedzy opony zimowe
(47 proc. rynku, +2 pp) i opony letnie (31 proc. -4 pp).
Trend z lat ubiegtych dotyczacy opon catorocznych
ulegt wyhamowaniu wskutek dojscia do prognozowa-
nego maksimum tego segmentu. Rynek na te opony
wzrost jedynie o niecate 11% co stanowi 22 proc. rynku
(wzrost 0 3 p.p.). Tym samym dynamika sprzedazy opon
catorocznych kolejny raz znaczaco spadta po kilku

¢« | PZPM

for other cars, in their entire large category, increased
by 27%.

The whole year 2024 showed that the negative trends in
tire sales have stopped. Although the segments of tyres
for vans, trucks and agricultural machinery closed the
year with the same results as the year before, there are
good signals on the passenger car tire market, which
can be related to the increase in registrations of new
and used cars and industrial tyres, which is a positive
signal in investments.

The last quarter was characterized by double-digit
growth in all segments except agricultural tyres. In the
perspective of the whole year, tyres for SUVs, trucks, as
well as motorcycles turned out to be positive.

When it comes to the division of tire segments accord-
ing to weather conditions, Poland, due to its climate,
has an almost perfect division between winter tyres
(47 percent of the market, +2 pp) and summer tyres (31
percent -4 pp). The trend of previous years regarding
all-season tyres has slowed down as a result of reach-
ing the forecasted maximum of this segment. The mar-
ket for these tyres increased by less than 11%, which is
22 percent of the market (an increase of 3 p.p.). Thus,
the dynamics of sales of all-season tyres has once



latach mocnych wzrostéw i wydaje sie, ze osiggneta
docelowg pozycje na rynku, jako propozycja kierowana
do samochodow poruszajgcych sie gtéwnie po miescie.

Opony ciezarowe

W Europie sprzedaz opon cigzarowych na rynek wtor-
ny spadta o 1% zatrzymujac sie na poziomie ponad
11,2 min szt. Z kolei w Polsce 2024 rok w tym segmen-
cie przyniést zahamowanie spadkéw i utrzymanie
putapu ponizej 600 tys. sztuk opon. Bezpieczenstwo
we flotach cigzarowych oraz oszczednos¢ paliwa
w dobie rosngcej presji kosztowej to sg solidne argu-
menty dla wielu przedsiebiorcow transportowych.

Spadki w tym segmencie sg spowodowane naptywem
niskiej jakosci opon w dumpingowych cenach ponizej
kosztow produkcji.

Jesli chodzi o najpopularniejsze rozmiary to w przy-
padku opon na o$ napedowag najwieksza popularno-
Scig cieszy sie rozmiar 385/65/22,5, 315/70/22,5 oraz
315/80/22,5 stanowig solidne ponad 84 proc. cate-
go rynku. Tym samym caty czas pozostajemy krajem
felgi 22,5. W podziale na osie w 2024 odnotowano
wzrost w przypadku opon na osie sterujgce o 1%. Na-
tomiast o 1% spadt rynek opon napedowych. Opony
do naczep nie odnotowaty zmiany udziatdow w rynku.

Z kolei ze wzgledu na przeznaczenie najwiekszy seg-
ment to opony regionalne, ktére stanowig ponad
80 proc. rynku. Kolejne segmenty to opony autostra-
dowe z niemal 10 proc. udziatem, terenowo-drogowe
8% proc. (i wzrost sprzedazy o 13%) i miejskie ponad
2 proc (wzrost o 1 pp). Wzrost w segmencie opon
on/off nalezy wigza¢ z dobrym rokiem w budownictwie
- budowy infrastrukturalne i mieszkaniowe.

Opony motocyklowe

Dla opon motocyklowych 2024 rok byt okresem usta-
bilizowania rynku (na poziomie blisko 338 tys. szt.
opon). Pomimo zmiennych danych o rejestracji nowych
motocykli, wida¢ ze rynek to takze znaczacy udziat
opon montowanych w serwisach. To dobrze $wiadczy

o kulturze serwisowania tych maszyn, kiedy fabryczny
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againdropped significantly after several years of strong
growth and seems to have reached its target position
on the market, as a proposal addressed to cars driving
mainly in the city.

Truck & bus tyres

In Europe, sales of truck tyres for the aftermar-
ket fell by 1%, stopping at over 11.2 million units.
In Poland, on the other hand, 2024 in this segment
brought a halt to declines and maintaining the ceiling
below 600 thousand tyres. Safety in truck fleets and
fuel savings in the era of growing cost pressure are
solid arguments for many transport entrepreneurs.

The declines in this segment are caused by the influx
of low-quality tyres at dumped prices below the cost of
production.

As for the most popular sizes, the most popular sizes
for drive axle tyres are 385/65/22.5, 315/70/22.5 and
315/80/22.5, accounting for a solid 84 percent of the
entire market. Thus, we still remain the country of the
22.5 rim. On a Chassis Basis, 2024 saw a 1% increase
in steering tyres. On the other hand, the tire market fell
by 1%. Semi-trailer tyres did not record a change
in market shares.

In turn, due to the purpose, the largest segment is re-
gional tyres, which account for over 80 percent of the
market. Other segments are motorway tyres with al-
most 10 per cent share, off-road tyres with 8 per cent
(and an increase in sales by 13%) and urban tyres with
over 2 per cent (an increase of 1pp). The growth in the
on/off tyre segment should be associated with a good
year in the construction sector - infrastructure and
residential construction.

Motorcycle tyres

For motorcycle tyres, 2024 was a period of market sta-
bilization (at the level of nearly 338 thousand tyres).
Despite the changing data on the registration of new
motorcycles, it can be seen that the market also has a
significant share of tyres installed in service stations.
This is a good indication of the culture of servicing these
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komplet opon po 1-2 sezonach przestaje nadazac¢ za
motocyklem Efekt wzrostu popularnosci jednosladéw
na polskich drogach skutkuje réznymi wzrostami sprze-
dazy opon w réznych segmentach.

W zakresie segmentéw sprzedazy sg one odzwiercie-
dleniem trendéw wsrod uzytkownikéw maszyn. Dlatego
odnotowujgc wzrost liczby maszyn typu adventure czy
turystycznych enduro, wida¢ to réowniez w kategorii
opon i wzrostéw opon trail road o 25% i stanowig one
juz niemal 10% catego rynku. Wysoki wzrost zanoto-
waty opony segmentu hypersport do najmocniejszych
maszyn - o0 ponad 21%. Po stornie wzrostow z wynikiem
+14% znalazty sie réwniez opony torowo-szosowe. Naj-
bardziej popularny segment to dalej opony sportowo-
-turystyczne (niemal %4 rynku) a w ostatnim roku ich
popularnos¢ wzrosta o ponad 10%.

Piotr Sarnecki
Dyrektor generalny

y Polskiego Zwiqzku Przemystu
Oponiarskiego

Pouski
'Z’W\AZEK
OPONIARSKIEGO WWW.pzpo.org.pl

machines, when the factory set of tyres ceases to keep
up with the motorcycle after 1-2 seasons The effect of
the increase in the popularity of two-wheelers on Polish
roads results in various increases in tire sales in various
segments.

Interms of sales segments, they reflect trendsamong ma-
chine users. Therefore, noting an increase in the number
of adventure or touring enduro machines, this can also be
seen in the category of tyres and an increase in trail road
tyres by 25%, and they already account for almost 10% of
the entire market. Hypersport tyres for the most powerful
machines recorded a high growth - by more than 21%. On
the side of the increases, with aresult of +14%, there were
also track-road tyres. The most popular segment is still
sports and touring tyres (almost 1/4 of the market), and in
the last year their popularity has increased by over 10%.

Director General
of the Polish Tyre Industry
Association

POLSKI ZWIAZEK PRZEMYSLU OPONIARSKIEGO

jest organizacjg pracodawcéw zrzeszajaca wszystkich kluczowych producentéw opon. Reprezentuje branze,
zatrudniajgca w Polsce bezposrednio 11.000 pracownikéw w 6 fabrykach i firmach handlowych, wytwarzajacych
na eksport i rynek wewnetrzny dziennie 135 tys. produktéw wysokich technologii. PZPO prezentuje opinie
przemystu w sprawach zwigzanych z gospodarka, ze szczegélnym uwzglednieniem przemystu oponiarskie-
go, w zakresie $rodowiska, energii, bezpieczenstwa drogowego, klimatu, standardéw technicznych, informacji
i ochrony konsumentéw oraz bezpieczenstwa pracy.

POLISH TYRE INDUSTRY ASSOCIATION

is an organization of employers that associates all key global tyre producers which are present in Poland. PTIA
represents a sector that is employing directly more than 11,000 people in Poland in 6 production facilities
and several commercial structures and that is supplying both to the domestic and export markets 135.000
pieces daily quality high-tech products supported by constant innovation. The Association presents opinions
on issues related to law and economy, with the additional focus on tyre industry in respect of environment,
energy, road safety, climate, technical standards, consumer protection or information and work safety.
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Rok 2024 z pewnoscig nie tak miat wyglada¢ wedtug
przewidywan wiekszosci szeféw firm budowlanych.
Pokutowato chyba troche wyobrazenie, ze wystarczy
odblokowac¢ srodki europejskie i roboty inwestycyjnej
bedzie tyle, ze nie wiadomo bedzie w co rece wtozyc.
Tymczasem w roku 2024 budownictwo zaliczyto trzeci,
najgtebszy dotek od przystapienia Polski do UE i po-
woli starato sie z tego dotka wygrzebac co oczywiscie
nie jest widoczne szybko w danych za sprawa specyfiki
branzy budowlanej, w ktérej inwestycje majg charak-
ter dtugoterminowy i rozkrecajg sie przez wiele, wie-
le miesiecy. Wybiegajac daleko w przyszto$¢ i majac
z tytu gtowy przyszykowane chociazby tylko na inwesty-
cje infrastrukturalne pienigdze mozna z drugiej strony
powiedzie¢, ze w budownictwie infrastrukturalnym

Drogi: posumowanie 2024
Roads: summary of 2024

The year 2024 was certainly not what most construc-
tion company executives predicted it would look like.
It seems that there has been a bit of an expectation
that it would be enough to unblock European funds and
there would be so much investment work that everyone
would be rushed off their feet. Meanwhile, in 2024, the
construction industry hit its third deepest plunge since
Poland's accession to the EU, and has been slowly try-
ing to climb up this hole, which of course would not
be quickly reflected in the data due to the specific na-
ture of the construction industry where investments
are long-term and take many, many months to unfold.
Looking far into the future and having in the back of
one’s mind the money prepared only for infrastructure

investment alone, one can say on the other hand that




144

Raport PZPM 2025/2026

spietrzenie inwestycyjne bedzie prawdopodobnie naj-
wigksze w historii i rozpocznie sie po 2027 roku.

Firmy notowaty spadki przychodéw (7 na 10 najwiek-
szych spotek budowlanych notowanych na Gietdzie
Papierow Wartosciowych), rosta liczba niewyptacalno-
$ci, a nowych przetargow wciagz byto zbyt mato. Upadto
rekordowe blisko 800 przedsigebiorstw budowlanych.
Miato to z pewnoscig takze zwigzek z przegladem
programow inwestycyjnych, ktore zarzadzita nowa wta-
dza. Miata do tego rzecz jasna prawo, cho¢ zdecydowa-
nie powinno to potrwac krocej, wszak rozpisane w tych
programach inwestycje nie byty tajne a ustalenie ich
ewentualnych korekt w harmonogramach i poziomach
finansowania oraz decyzje co do zmiany priorytetowo-
$ci nie wymagaty miesiecy prac analitycznych. Polityka
najbardziej chyba odcisneta pietno na audytach w Cen-
tralnym Porcie Komunikacyjnym, ktéry zawiera kom-
ponent drogowy o wartosci przekraczajagcej 2 mid zt.,
a wszyscy bylismy swiadkami medialnej wojenki wokot
tego tematu i w rezultacie fiaska wykonania przez firmy
zewnetrzne rzetelnej oceny zaawansowania projektu.

Rok 2024 przyniést budownictwu spadek wartosci
rynku o 8,3 proc. Produkcja budowlano-montazowa
w obszarze inzynierii lgdowej od 2024 roku jest caty
czas ,pod kreskg". Liczba pozwolen na budowe w za-
kresie obiektow inzynierii ladowej i wodnej byta najniz-
sza od roku 2011. Warto pamieta¢, ze sektor publiczny
odpowiada za potowe rynku budowlanego. W segmen-
cie komercyjnym, kubaturowym, sytuacja byta jeszcze
gorsza. Tymczasem branza budowlana to 700 tys. firm,
pottora miliona miejsc pracy, tysigce podwykonaw-
cow oraz miliardy ztotych podatkoéw i sktadek wpta-
canych do budzetu panstwa. Stowem 10,5 proc. PKB.
Wcale nie mato.

Tymczasem od lat branza podnosi temat niewtasciwe-
go planowania inwestycji przez administracje panstwo-
wa i publicznych zamawiajacych co funduje nam brak
przewidywalnosci w horyzoncie dtuzszym niz 12 mie-
siecy, brak zgrania w terminach inwestycji PKP PLK
czy GDDKIA a teraz takze i w coraz wiekszym stopniu
CPK a to z kolei funduje nam w zamowieniach gorki
i dotki, ktére przektadaja sie potem albo na okres po-
suchy inwestycyjnej albo na spietrzenie zadan. Kazdy
resort i zamawiajgcy funkcjonuje we wtasnej bance
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in infrastructure construction the investment pile-up
will probably be the largest ever and will begin after 2027.

Companies recorded revenue declines (7 out of the 10
largest construction companies listed on the Stock
Exchange), insolvencies rose, and there were still not
enough new tender procedures announced. A record-
breaking number of nearly 900 construction companies
went bankrupt. This was certainly also related to the re-
view of investment programs ordered by the new gov-
ernment. The government had certainly right to do so,
although it definitely should have taken less time, yet,
the investments contained in these programs were not
asecret and the determination of possible adjustments
in their schedules and funding levels, as well as deci-
sions on priority changes, did not require months of
analytical work. Politics probably had the greatest im-
pact on the audits in the Central Communication Hub,
which included a road component worth over PLN 2 bil-
lion. We all witnessed the media war surrounding this sub-
jectand, asaresult, the failure of independent companies
to carry out areliable assessment of the project progress.

The year 2024 saw the drop of the construction in-
dustry by 8.3 percent in market value. Since 2024, the
construction and assembly output for civil engineering
has been “below the line” for all that time. The number of
building permits for civil engineering structures was
the lowest since 2011. It is worth remembering that
the public sector is responsible for half of the con-
struction market. The situation on the commercial,
enclosed structure market segment was even worse.
Whereas, the construction industry represents 700,000
companies, one and a half million jobs, thousands of
subcontractors and billions of zlotys in taxes and con-
tributions paid to the state budget. In short, 10.5 per-
cent of GDP. Not little at all.

Meanwhile, for years, the industry has been raising the
issue of improper investment planning by the state ad-
ministration and public contracting authorities, which
results in a lack of predictability over a period longer
than 12 months, a lack of coordination of investment
dates between PKP PLK and the General Directorate
for National Roads and Motorways (GDDKiA), and cur-
rently also, to a larger and larger degree, the Solidarity
Transport Hub (CPK), which in turn causes peaks and
drops in orders, then translating into either a period of



inwestycyjnej. Wszystko to nastepnie odbija sie w ce-
nach oferowanych w postepowaniach przetargowych
a takze w koniecznosci zaradzenia takim problemom
jak brak pracownikéw, wzrost cen i niedob6r materia-
tow, trudnosci w przewozie materiatéw na place budow.
Widac takze wyraznie, ze coraz wiekszym waskim gar-
dtem sg opdznienia w urzedach, ktére tong pod wnio-
skami o pozwolenie na budowe. Problem braku dobrze
optacanej kadry w urzedach zajmujacych sie procesem
inwestycyjnym jest niestety bagatelizowany. W niekto6-
rych inwestycjach drogowych tymczasem za sprawg
tylko i wytgcznie zbyt wolno toczacego sie procesu ad-
ministracyjnego opoznienia siegaja nawet 2 lat. Z tego
powodu od dawna funkcjonuje postulat skierowany do
GDDKIA, aby z formuty ,projektuj i buduj” chociaz cze-
$ciowo przej$¢ na buduj”, zeby gotowe projekty czekaty
w szufladzie na realizacje.

Po tym wstepie i narzekaniu sprawdzmy jednak co
wydarzyto sie w obszarze dziatania GDDKIiA. Kierow-
cy wzbogacili sie 0 155 km nowych drog o najwyzszych
parametrach. Ztozyto sie na to 37 km autostrad, 88 km
drog ekspresowych oraz 31km drog krajowych oraz ob-
wodnic. Mielismy zatem na koniec roku 5205,5 km drog
szybkiego ruchu, w tym 1884,6 km autostrad i 3320,9 km

Autostrady oddawane do uzytkowania [km]
Motorways being put into service [km]
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01 Polska / Poland

investment drought or a build-up of tasks. Each minis-
try and contracting authority operatesinits owninvest-
ment bubble. All this is then reflected in tender prices
and also in the need to address such problems as lack
of workers, price increases and shortages of materials,
difficulties in transporting materials to construction
sites. It is also clear that delays in administrative of-
fices which are drowning under building permit appli-
cations create a narrowing bottleneck. Unfortunately,
the problem of lack of well-paid staff in the offices
involved in the investment process is consistently ig-
nored. Meanwhile, in some road investments, solely due
to the administrative process being too slow, the delays
reach up to 2 years. For this reason, there has been
a long-standing request addressed to the General Di-
rectorate for National Roads and Motorways (GDDKiA)to
switch from the “design and build” to, at least partially,
“build” strategy, so that finished projects would wait in
a drawer for implementation.

Following this introduction and a little bit of complaining,
let's check out the attainments of the G eneral Direc-
torate of National Roads and Motorways. Drivers may
now enjoy 165 kilometers of brand new, top-parameter
roads. This number covers 37 km of motorways, 88 km

of expressways and 31 km of national roads and ring
roads. Thus, at the end of the year we had 5205.5 km
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Drogi ekspresowe 2 x 2 oddawane do uzytkowania[km]
2 x 2 expressways put into service [km]
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drog ekspresowych. Biorgc pod uwage cata siatke
nowoczesnych drég Polska zajmowata pigte miejs-
ce w Europie, wyprzedzajagc m.in. Wielka Brytania

czy Portugalia.

Oddano: obwodnice Gryfina w ciggu DK31, obwodnice
Koszalina w ciggu S6; obwodnice Strykowa, Grzymisze-
wa i Gryfina, ktére realizowane byty w ramach Progra-
mu Budowy 100 Obwodnic.

W przypadku autostrad chodzi o tgcznie ponad 37 km
trasy A2: odcinki Katuszyn - Groszki i Siedlce Zachdd
- Siedlce Potudnie oraz oddany pod koniec roku 13 ki-
lometrowy odcinek Groszki - Siedlce Zachdd, dzieki
czemu Siedlce potaczyty sie autostradowo z Warszawa.

W przypadku drdég ekspresowych mowimy o odcinkach:
S1 Podwarpie - Dabrowa Gornicza; 13 km S16 Borki
Wielkie - Mragowo; 16 km odcinek nowej zakopianki
Rdzawka - Nowy Targ w ciggu DK47; mierzacy ponad
16 km fragment S3 Bolkéw - Kamienna Gora Pdtnoc
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of fast roads, including 1884.6 km of motorways and
3320.9 km of expressways. Taking into account the
entire network of modern roads, Poland ranked fifth in
Europe, ahead of countries such as Great Britain
and Portugal.

Put into service: Gryfino ring road along the DK31, Ko-
szalin ring road along the S6; Strykowo, Grzymiszewo
and Gryfino ring roads, which were implemented as
part of the 100 Ring Roads Construction Program.

As for motorways, in total we have more than 37 km
of A2 route: sections Katuszyn - Groszki and Siedlce
Zachod - Siedlce Potudnie as well as 13-kilometer sec-
tion Groszki - Siedlce Zachéd which was put into ser-
vice at the end of the year, thanks to which Siedlce has
amotorway connection to Warsaw.

As for expressways, we are talking about the follow-
ing sections: S1road Podwarpie - Dgbrowa Gérnicza;
13 km of S16 road Borki Wielkie - Mragowo; 16 km sec-
tion of a new "Zakopane road: Rdzawka - Nowy Targ in
the course of DK47 road; over 16 km section of S3 road



z najdtuzszym pozamiejskim tunelem w Polsce; jedng
jezdniedrogiS61pomiedzyweztamitomzaZachddiKolno,
zmostem nad doling Narwi co pozwolito potaczy¢ funk-
cjonujgce juz odcinki miedzynarodowego szlaku Via
Baltica; 13-kilometrowy odcinek S7 Widoma - Krakow
oraz 12 km Potnocnej Obwodnicy Krakowa S52, dzieki
czemu Warszawa i Krakdw uzyskaty petne ekspresowe
potaczenie drogowe.

W 2024 ogtoszono przetargi dla 30 odcinkéw o dtugo-
$ci 300 km i wartosci 13 mld zt. Dorzuci¢ do tego nalezy
7 postepowan z lat 2022-2023 na ponad 50 km spowol-
nionych postepowaniami toczacymi sie przed Sadem
Okregowym w Warszawie oraz Krajowag Izbg Odwo-
tawczg. W tym miejscu obrazujgc to co napisatem na
poczatku o pewnym zastoju warto przypomniec liczby
z 2023 roku kiedy to ogtoszono przetargi dla 42 odcin-
kow o dtugosci 531 km.

Wydatkowanie $srodkéw na inwestycje GDDKiA [mld PLN]
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Bolkow - Kamienna Géra Pétnoc with the longest tunnel
located outside a town in Poland; one roadway of S61
road between omza Zachod and Kolno junctions, with
a bridge over the Narwia valley, which enabled to con-
nect the already operated sections of international Via
Baltica route; 13-kilometer section of S7road Widoma -
Krakow and 12-kilometer S52 Krakoéw North Ring Road,
thanks to which Warsaw and Krakow have an express
road connection along the whole distance.

In 2024, tenders were announced for 30 sections which
are 300 km long and of a value of PLN 13 billion. Addi-
tionally, there are 7 procedures from 2022-2023 for
more than 50 km of roads which were slowed down by
case pending before the District Court in Warsaw and
the National Chamber of Appeals. At this point, illus-
trating what | wrote at the beginning about a certain
stagnation, it is worth recalling the numbers from 2023,
when the tenders were announced for 42 sections of
a total length of 531 km.

Funds spent for investments of the General Directorate of National Roads and Motorways [billion PLN]
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Podpisano 36 uméw na realizacje drog o dlugosci
ponad 456 km i wartosci ok. 18,9 mid zt.
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36 contracts for road construction of total length
over 456 km and value of approx. PLN 18.9 billion were

signed.

2025 plan
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Na koniec warto wspomnie¢ o wspélnym dziataniu or-
ganizacji branzowych dziatajgcych na rynku budownic-
twa infrastrukturalnego. Wystapity one bowiem do mi-
nisterstwa infrastruktury z postulatami:

- systemowych zmian w finansowaniu inwestycji kole-
jowych poprzez reforme Funduszu Kolejowego. Trzeba
sobie zdawac sprawe, ze coraz szybciej zblizamy sie do
mety stanu drég okreslonego w rozporzadzeniu Rady
Ministréw na blisko 8 tys. km. Pojawiajg sie rzecz jasna
pomysty kolejnych inwestycji, ale nalezy przygotowac
sie na zmiane proporcji w stosunku do remontéw juz
istniejacej infrastruktury. W Polsce ok. 70 proc. rynku
stanowi nowe budownictwo, a reszte prace remonto-
we. W krajach Europy Zachodniej proporcje te wygla-
daja doktadnie odwrotnie. Gtowne uderzenie poéjdzie
teraz na kolej a zwtaszcza kolej duzych predkosci stad
potrzeba stworzenia stabilnych, elastycznych i prze-
widywalnych zrédet finansowania na wzér Krajowego
Funduszu Drogowego.

- kompleksowego rozwigzania problemu waloryzaciji
kontraktéw na projektowanie, budowe, nadzor i mo-
dernizacje infrastruktury. Dotyczy to w szczegolno-
$ci uméw dotknietych skutkami bezprecedensowego
wzrostu kosztow budowy i ustug, ktéry nastapit po wy-
buchu wojny w Ukrainie. Oznaczatoby to podniesienie
limitu waloryzacji oraz jego zréwnanie dla wszystkich
branz w sektorze drogowym i kolejowym na poziomie
minimum 20 proc.

- wzmocnienia mechanizméw wspierajacych eks-
port polskich firm budowlanych. Warto wskaza¢ tutaj
m.in.: na gwarancje eksportowe, preferencyjne kredyty
eksportowe oferowane przez banki z udziatem Skarbu
Panstwa lub dedykowane instytucje finansowe, a tak-
ze dotacje na ustugi doradcze zwigzane z wejsciem na
nowe rynki. Potrzebne jest przy tym okreslenie priory-
tetowych kierunkéw ekspansji polskich firm budow-
lanych i wsparcie ze strony polskiej dyplomac;ji eko-
nomicznej. Rozwazy¢ nalezatoby powotanie funduszy
eksportowych lub wdrozenie mechanizmow finanso-
wania projektow w formule pozyczek miedzyrzadowych
(tzw. G2G), ktére umozliwiatyby realizacje konkretnych
inwestycji przez polskie podmioty.
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Finally, it is worth mentioning the joint action of indus-
try organizations operating in the infrastructure con-
struction market. They have submitted demands to the
Ministry of Infrastructure for:

- systemic changes in the financing of railroad invest-
ments through the reform of the Railway Fund. It is im-
portant to realize that we are getting closer and closer
to the limit of the roads volume determined in the
Regulation of the Council of Ministers at nearly 8,000
kilometers. There are, of course, some ideas for further
investments, but be prepared for a change in propor-
tions, taking into account the renovations of existing
infrastructure. In Poland, about 70 percent of the mar-
ket is new builds, and the remaining part is renovation
work. In Western European countries, these propor-
tions look exactly the opposite. The main emphasis will
now be put to railroads and especially high-speed rail,
hence the need to create stable, flexible and predict-
able funding sources following the example of the Na-
tional Road Fund.

- comprehensive solution to the problem of indexation
of contracts for the design, construction, supervision
and modernization of infrastructure. This is especially
true for contracts affected by the unprecedented in-
crease in construction and service costs that followed
the outbreak of war in Ukraine. This would mean rais-
ing the indexation limit and aligning it along all indus-
tries in the road and rail sectors at a minimum level
of 20 percent.

- reinforcing mechanisms to support export of Polish
construction companies. It is worth pointing out here
to export guarantees, preferential export credits of-
fered by banks with State Treasury participation or by
dedicated financial institutions, as well as subsidies for
consulting services related to entering new markets.
Therefore, it is necessary to identify priority directions
of expansion for Polish construction companies and
ensure support from Polish economic diplomacy. Also,
the establishment of export funds or the implemen-
tation of project funding mechanisms in the form of
intergovernmental loans (so-called G2G), which would
enable specific investments to be implemented by
Polish entities, should be considered.



- uproszenia i standaryzacji procedur administracyj-
nych, gdyz to wtasnie na etapie przygotowania inwe-
stycji pojawiaja sie dzisiaj najwieksze bariery systemo-
we czyli wydtuzone postgpowania, niejednoznaczne
procedury uzgodnieniowe czy sprzeczne interpretacje
tych samych przepiséw przez rézne jednostki tego
samego zamawiajgceqgo.

01 Polska / Poland

- simplification and standardization of administra-
tive procedures, since currently, the stage of invest-
ment preparation is where the greatest systemic
barriers are present, i.e. prolonged procedures, am-
biguous trade-specific approval procedures or con-
tradictory interpretations of the same regulations
by different units of the contracting authority itself.

- usprawnienia procedur przygotowania inwestycji
co wymaga systemowej zmiany logiki wyceny ustug
projektowych i nadzorczych zwigzanych z realizacja
inwestycji tak, aby nadrzednym celem byta jej jakosc.
Konieczne jest odejscie od dyktatu najnizszej ceny na
rzecz realnych kryteriow merytorycznych, gdyz pozor-
ne oszczednos$ci na wstepnym etapie projektu skutku-
ja powaznymi problemami finansowymi na etapie jego
realizacji.

Adrian Furgalski

Prezes Zarzqdu

- streamlining investment preparation procedures,
which requires a systemic change in the logic of pric-
ing design and supervision services related to invest-
ment implementation to ensure that the quality is the
primary goal. It is necessary to move away from the
lowest price regime to real substantive criteria, as ap-
parent savings at the initial stage of the project resultin
serious financial problems at the implementation
stage.

Transport Conultants Group TOR - CEO

Zespot Doradcow Gospodarczych TOR sp. z o.0.

Przewodniczqcy Zarzqdu

Forum Kolejowe Railway Business Forum
Zespot Doradcéw Gospodarczych TOR Sp. z o.o.

ul. Sielecka 35, 00-738 Warszawa

TOR | Zsiosmecen

Railway Business Forum - CEO
Zespot Doradcow Gospodarczych TOR Sp. z o.0.
ul. Sielecka 35, 00-738 Warszawa

www.zdgtor.pl

ZESPOL DORADCOW GOSPODARCZYCH TOR Sp. Z 0.0.

jest niezalezng firma doradcza, ktéra 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.
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W ostatnich latach Unia Europejska intensyfikuje dzia-
tania na rzecz ograniczenia emisji gazow cieplarnia-
nych oraz osiaggniecia neutralnosci klimatycznej do
2050 roku. Kluczowymi narzedziami realizacji tych ce-
6w sg nowe regulacje, takie jak Mechanizm Dostoso-
wywania Cen na Granicach z uwzglednieniem emisji CO,
(CBAM - Carbon Border Adjustment Mechanism) oraz
rozszerzenie systemu handlu uprawnieniami do emisji
(EU ETS 2). Oba instrumenty majg istotny wptyw na
funkcjonowanie wielu sektoréw gospodarki, w tym na
branze motoryzacyjna, ktora stoi przed wyzwaniami
zwigzanymi z dekarbonizacjg produkcji, tancuchami
dostaw oraz rosngcymi kosztami operacyjnymi.

Wprowadzenie CBAM oraz EU ETS 2 oznacza koniecz-
no$¢ dostosowania sie do nowych wymogoéw regula-
cyjnych, ktore obejmujg zaréwno bezposrednich pro-
ducentéw pojazdéw, jak i szerokie grono dostawcow

komponentoéw oraz surowcow.

02 Prawo / Law

Czy nowe regulacje UE dotyczace dekarbonizacji
moga oddzialywac¢ na branze motoryzacyjng?
Can the new EU decarbonisation regulations
affect the automotive industry?

In recent years, the European Union has stepped up
its efforts to reduce greenhouse gas emissions and
achieve climate neutrality by 2050. Key tools for achiev-
ing these goals include new regulations such as the
Carbon Border Adjustment Mechanism (CBAM) and the
extension of the Emissions Trading Scheme (EU ETS 2).
These instruments will significantly impact on the
functioning of many sectors of the economy, includ-
ing the automotive industry, which is facing challenges
related to production and supply chain decarbonisation
and rising operating costs.

The introduction of CBAM and the EU ETS 2 means that
both vehicle manufacturers themselves and a broad
group of component and raw material suppliers must
comply with new requlatory requirements.
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Mechanizm Dostosowania Cen na Granicach

CBAM to unijny mechanizm dotyczacy importu nie-
ktérych towaréw do Unii Europejskiej. Nazywa sie
go mechanizmem dostosowania cen na granicach
z uwzglednieniem emisji dwutlenku wegla, poniewaz
jego celem jest ustalenie ceny emisji gazéw cieplar-
nianych spowodowanych produkcjg tych towarow
w panstwach trzecich. CBAM to w rzeczywistosci
nowa optata od towaréw importowanych do UE.

Obecnie trwa okres przejsciowy mechanizmu CBAM.
W okresie przejsciowym importerzy i posredni przed-
stawiciele celni importujgcy towary objete CBAM na
obszar celny UE sg zobowigzani do sktadania raportu
CBAM, czyli do zgtaszania ilosci produktéw objetych
CBAM, importowanych na obszar celny UE z panstw
trzecich.

Aby przygotowac¢ sprawozdanie CBAM, podmiot zgta-
szajacy objety zakresem stosowania powinien uzyskac
od producenta importowanego towaru szereg informa-
cji, poniewaz sprawozdanie wymaga migedzy innymi po-
dania rzeczywistych danych dotyczacych emisji gazow
cieplarnianych, niektorych danych dotyczacych procesu
produkc;ji lub danych dotyczacych optaty emisyjnej uisz-
czonej w kraju pochodzenia (jezeli zostata uiszczona).

W przysztosci lista produktow objetych CBAM moze
zostac rozszerzona, w miare rozwoju mechanizmu i do-
stosowywania go do potrzeb polityki klimatycznej UE,
o0 sektory objete systemem EU ETS, tj. sektory energo-
chtonne i emisyjne, budownictwo, transport drogowy.

CBAM nie ma zastosowania do wszystkich produktow
z sektorow cementu, zelaza i stali, aluminium lub nawo-
zow, ale tylko do wybranych produktow - sg one okre-
slone za pomoca kodow CN.

0d 1 stycznia 2026 r. CBAM wejdzie w zycie w petnym
zakresie, co oznacza, ze importerzy bedg musieli naby-
wac certyfikaty CBAM odpowiadajgce emisji CO, zwig-
zanej z importowanymi towarami. Cena certyfikatow
bedzie powigzana z ceng uprawnien do emisji w ramach
EUETS.

Importerzy z UE bedg zobowigzani do rejestracji pro-

duktow, zakupu liczby certyfikatow odpowiadajacej
ich emisji CO, oraz wykupienia odpowiedniej liczby
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Carbon Border Adjustment Mechanism

CBAM is an EU mechanism that governs the import
of certain goods into the European Union. It is called
a carbon border adjustment mechanism because its
aim is to level the playing field by putting a price on
greenhouse gas emissions caused by the manufacture
of these goods in third countries. In effect, CBAM is
anew levy on goods imported into the EU.

We are currently in a transition period, after which the
CBAM mechanism will take effect. During the transition
period, importers and indirect customs agents import-
ing CBAM-covered goods into the EU customs terri-
tory are required to file a CBAM report, i.e. to report the
quantities of CBAM-covered products imported into
the EU customs territory from third countries.

To prepare a CBAM report, the notifying party must ob-
tain a range of information from the manufacturer of
the imported goods since the reportable data includes
the actual GHG emission figures, certain production
process data or information on emission charges paid
in the country of origin (if paid).

In the future, the list of CBAM-covered products may be
extended as the mechanism develops and adapts to the
needs of the EU climate policy to include sectors that
fall under the EU ETS, i.e. energy- and emission-inten-
sive sectors, construction, road transportation.

However, CBAM does not apply to all productsin the ce-
ment, iron and steel, aluminium and fertiliser sectors,
but only to selected products, which are defined by
their CN codes.

From 1 January 2026, CBAM will come into full effect,
meaning that importers will have to purchase CBAM
certificates corresponding to CO, emissions associ-
ated with the imported goods. The price of the certifi-
cates will be linked to the price of emission allowances
under the EU ETS scheme.

EU importers will be required to register their products,
purchase certificates corresponding to their CO, emis-
sions and redeem the appropriate number of CBAM



certyfikatow CBAM do dnia 31 maja kazdego roku - po
raz pierwszy w 2027 r. za rok 2026.

Administratorem polskiej czesci rejestru CBAM jest
Instytut Ochrony Srodowiska - Panstwowy Insty-
tut Badawczy petnigcy zadania Krajowego Centrum
Zarzadzania Emisjami (KOBIiZE). Dostep do rejestru
CBAM w Polsce zapewnia elektroniczna platforma
ustug podatkowych i celnych (PUESC).

Uproszczenia CBAM - unijny pakiet
Omnibus

W dniu 26 lutego 2025 r. Komisja Europejska opubliko-
wata, w ramach tzw. pakietu Omnibus, projekt wniosku
ustawodawczego przewidujgcego uproszczenia w za-
kresie CBAM.

Whniosek KE przewiduje miedzy innymi wprowadzenie
nowego progu de minimis, zapewniajgcego zwolnie-
nie z obowigzkow CBAM dla importeréw, ktérych przy-
woz towardéw objetych CBAM (z wytaczeniem energii
elektrycznej i wodoru) nie przekracza progu 50 ton
towarow rocznie. Zdaniem KE prog ten pozwolitby na
utrzymanie okoto 99% emisji w zakresie CBAM, jedno-
czesniezwalniajgczmechanizmuokoto90% importerow
stosunkowo niskim przywozie towaréw objetych CBAM.
Ponadto Komisja zaproponowata réwniez inne uprosz-
czenia w zakresie wdrazania obowigzkéw CBAM, w tym
obliczanie emisji wbudowanych i ich weryfikacje przez
akredytowanych weryfikatoréw, a takze zasady zakupu
certyfikatow CBAM.

EU ETS 2

EU ETS 2 (Europejski System Handlu Emisjami 2) to
nowy system handlu uprawnieniami do emisji gazéw
cieplarnianych, ktory zostat wprowadzony w ramach
pakietu ,Fit for 55" przez Unie Europejska. Jego ce-
lem jest dalsze ograniczenie emisji CO, i innych gazow
cieplarnianych w sektorach, ktére dotychczas nie byty
objete gtownym systemem EU ETS (obejmujgcym prze-
myst ciezki, energetyke i lotnictwo).

EU ETS 2 obejmie przede wszystkim:
« Sektor budynkéw (emisje zwigzane z ogrzewaniem bu-

dynkéw mieszkalnych i niemieszkalnych)
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certificates by 31 May of each year - for the first time
in 2027 for 2026.

The administrator of the Polish section of the CBAM
register is the Institute of Environmental Protection
- National Research Institute, which performs the
tasks of the National Emissions Management Centre
(KOBIZE). Access to the CBAM register in Poland is pro-
vided via an electronic platform for tax and customs
services (PUESC).

CBAM simplifications - the EU Omnibus
package

On 26 February 2025, the European Commission pub-
lished a draft legislative proposal to simplify CBAM. The
proposal is part of a legislative simplification package
known as Omnibus.

The Commission’s proposal includes introducing a new
de minimis threshold exempting importers whose im-
ports of CBAM goods (excluding electricity and hydro-
gen) do not exceed a threshold of 50 tonnes per year
from the CBAM regime. According to the Commission,
this threshold would allow CBAM to capture around 99 %
of emissions, while exempting around 90% of import-
ers with relatively low CBAM imports from the mecha-
nism. The Commission has also proposed to further
simplify the enforcement of CBAM obligations, such as
having embedded emissions calculated and verified by
licensed verifiers, and rules for the purchase of CBAM
certificates.

EU ETS 2

EU ETS 2 (European Emissions Trading Scheme 2) is
a new greenhouse gas emissions trading scheme in-
troduced by the European Union as part of the ‘Fit for
55" package. Its aim is to further reduce CO, and other
greenhouse gas emissions in sectors not covered by
the main EU ETS so far (which include heavy industry,
energy and aviation).

The EU ETS 2 will primarily cover:
- The buildings sector (emissions from heating residen-
tial and non-residential buildings)
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- Transport drogowy (emisje z paliw wykorzystywanych
w pojazdach)
- Czesciowo inne sektory, ktore nie byty objete dotych-
czasowym systemem

System ten dotyczy gtéwnie dostawcow paliw, ktorzy
beda musieli nabywac¢ uprawnienia do emisji za kazda
tong CO, wyemitowang w wyniku spalania sprzedanych
przez nich paliw.

EU ETS 2 ma zacza¢ obowigzywaé od 2027 roku (lub

2028, jesli ceny energii beda wyjatkowo wysokie).

Jak CBAM i EU ETS 2 moze wplynac
na sektor motoryzacyjny

Dla branzy motoryzacyjnej CBAM moze oznacza¢ wzrost
kosztéw zakupu komponentéw importowanych spoza
UE, zwtaszcza tych, ktére powstajg w krajach o wysokiej
emisji CO,. Producenci bedg musieli dostosowac swoje
tancuchy dostaw, wybierajac dostawcéw spetniajgcych
unijne normy $rodowiskowe lub ponoszac dodatkowe
optaty z tytutu CBAM. Moze to prowadzi¢ do wzrostu
cen pojazdow oraz komponentow, a takze do przyspie-
szenia relokacji produkcji do krajow UE lub inwestycji
w bardziej ekologiczne technologie produkcji.

Natomiast EU ETS 2 dla branzy motoryzacyjnej oznacza

to posredni wptyw na koszty operacyjne, szczegolnie
w zakresie logistyki i transportu gotowych pojazdéw
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- Road transport (emissions from fuels used in vehicles)
- Partly - other sectors that have not been covered by
the existing system

The scheme mainly affects fuel suppliers, who will have
to purchase emission allowances for each tonne of CO,
emitted through combustion of the fuels they sell.

The EU ETS 2 is due to take effect from 2027 (or 2028,
if energy prices are exceptionally high).

How CBAM and EU ETS 2 could affect
the automotive sector

For the automotive industry, CBAM could mean an in-
crease in the cost of sourcing imported components
from outside the EU, especially those made in coun-
tries with high CO, emissions. Manufacturers will have
to adapt their supply chains by selecting suppliers who
meet the EU environmental standards or pay additional
CBAM charges. This could drive up the prices of vehi-
cles and components, as well as accelerate the reloca-
tion of production to EU countries or boost investment
in greener production technologies.

The EU ETS 2, in turn, will have an indirect impact on
operating costs in the automotive industry, especially
in terms of logistics and transport of finished vehicles



oraz komponentow. Wzrost kosztow emisji CO, w trans-
porcie drogowym przetozy sie na wyzsze ceny ustug
transportowych, co moze wptyna¢ na tancuch dostaw
i ostateczna cene pojazdow.

Dodatkowo, producenci samochodow bedg musieli
jeszcze intensywniej inwestowac w rozwoj pojazdow ni-
skoemisyjnych, aby sprosta¢ rosngcym oczekiwaniom
rynku i regulacjom dotyczacym emisji.

Wptyw regulacji na rynek motoryzacyjny mozna podsu-
mowac w nastepujacy sposob:

1. Wzrost kosztow emisji jako bodziec
do dekarbonizacji
« EU ETS 2 wprowadza realny koszt emisji CO, dla trans-
portu drogowego, co bezposrednio przektada sie na
wyzsze koszty operacyjne dla firm korzystajacych
z pojazdéw spalinowych.
«CBAM powoduje, ze importowane komponenty
i surowce o wysokim $ladzie weglowym staja sie droz-
sze, co moze motywowac do poszukiwania bardziej
ekologicznych dostawcéw i materiatow.

2. Presja nainnowacje technologiczne

« Producenci pojazdéw mogg by¢ zmuszeni do przy-
spieszenia prac nad elektryfikacjag gamy modelowej,
rozwojem pojazdow hybrydowych, wodorowych czy
wykorzystujacych biopaliwa.

«Wzrost kosztow tradycyjnych napeddw przyspiesza
wdrazanie nowych rozwiagzan, takich jak lekkie mate-
riaty, efektywniejsze uktady napedowe czy systemy
odzyskiwania energii.

3. Zmiany w tancuchu dostaw

« CBAM premiuje dostawcow o niskim sladzie weglo-
wym, co prowadzi do restrukturyzacji tancuchow
dostaw i preferowania lokalnych, niskoemisyjnych
producentow.

« Firmy motoryzacyjne coraz cze$ciej wymagajg od swo-
ich partnerow certyfikacji $ladu weglowego i wdraza-
nia zrownowazonych praktyk produkcyjnych.

4. Rozwadj infrastruktury i nowych modeli biznesowych

«Rosnaca liczba pojazdow elektrycznych wymusza in-
westycje w infrastrukture tadowania oraz rozwoj ustug
zwigzanych z elektromobilnoscig (np. car sharing,
floty elektryczne).

02 Prawo / Law

and components. Increased CO, costs in road transpor-
tation will translate into higher prices for transport ser-
vices, which may affect the supply chain and the final
prices of vehicles.

Furthermore, car manufacturers will need to invest
even more heavily in developing low-emission vehicles
to meet growing market expectations and emissions
regulations.

The impact of the regulations on the automotive
market can be summarised as follows:

1. Rising emissions costs as an incentive
for decarbonisation

-the EU ETS 2 reflects the actual CO, cost for road
transport, which directly translates into higher oper-
ating costs for companies using combustion vehicles.

« CBAM makes imported components and raw materi-
als with a high carbon footprint more expensive, which
can incentivise the industry to seek greener suppliers
and materials.

2. Pressure on technological innovation

« Vehicle manufacturers may have to step up the elec-
trification of the model range and the development of
hybrid, hydrogen or biofuel vehicles.

« The rising costs of traditional propulsion solutions ac-
celerate the implementation of new solutions such as
lightweight materials, more efficient propulsion sys-
tems or energy recovery systems.

3. Changes in the supply chain

« CBAM favours suppliers with a low carbon footprint,
which leads to a restructuring of supply chains and
a preference for local, low-carbon producers.

« Automotive companies are increasingly requiring their
partners to have their carbon footprint certified and
have sustainable manufacturing practices in place.

4. Development of infrastructure and new business
models

- The growing number of electric vehicles is driving

investment in charging infrastructure and the devel-

opment of electromobility services (e.g. car sharing,

electric fleets).
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- Firmy motoryzacyjne angazujg sie w projekty OZE,
magazynowania energii czy recyklingu baterii, aby zre-
dukowac slad weglowy catego cyklu zycia produktu.

5. Zwiekszenie transparentnosci i raportowania

- Reqgulacje wymuszajg doktadniejsze monitorowanie
i raportowanie emisji w catym tancuchu wartosci,
co sprzyja wdrazaniu narzedzi cyfrowych i systemdéw
zarzadzania $rodowiskowego.

Podsumowanie

Regulacje EU ETS 2 oraz CBAM stanowig istotne wy-
zwanie dla branzy motoryzacyjnej, wymuszajac zmiany
w tancuchach dostaw, procesach produkcyjnych oraz
strategiach rozwoju produktow.

W perspektywie krotkoterminowej branza motory-
zacyjna moze odczu¢ wzrost kosztéw operacyjnych
i inwestycyjnych, zwigzanych zaréwno z dostosowa-
niem sie do nowych requlacji, jak i z koniecznoscig
modernizacji proceséw produkcyjnych. W dtuzszej per-
spektywie regulacje te moga jednak przyczynic sie do
zwigkszenia innowacyjnosci sektora, rozwoju nowych
technologii oraz poprawy konkurencyjnosci europej-
skich producentow na globalnym rynku.

Warto rowniez zauwazy¢, ze zaréwno EU ETS 2, jak
i CBAM, moga przyspieszy¢ proces transformacji ener-
getycznej w branzy motoryzacyjnej, promujac rozwoj
pojazdéw elektrycznych, hybrydowych oraz inwestycje
w odnawialne zrodta energii w procesach produkcyjnych.

Angelika Szufel
adwokat, counsel w praktyce energii

iinfrastruktury kancelarii CMS
advocate, counsel in the energy
and infrastructure practice at CMS
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» Automotive companies are engaging in RES, energy
storage or battery recycling projects to reduce the
carbon footprint across the product life cycle.

5. Increased transparency and reporting

- The regulations require more accurate monitoring and
reporting of emissions across the value chain, which
encourages businesses to implement digital tools and
environmental management systems.

Summary

The EU ETS 2 and CBAM requlations represent a sig-
nificant challenge for the automotive industry, driving
change in supply chains, production processes and
product development strategies.

In the short term, the automotive industry may expe-
rience an increase in operating and investment costs,
both in terms of adapting to new regulations and the
need to modernise production processes. In the long
run, however, these regulations can improve the sec-
tor’s innovation, contribute to developing new tech-
nologies and improving European manufacturers’ com-
petitive edge in the global market.

It is also worth noting that both the EU ETS 2 and CBAM
can accelerate energy transition in the automotive in-
dustry by promoting the development of electric and
hybrid vehicles and investment in renewable energy
sources in the production process.

Bartlomiej Glgbinski
adwokat, associate w praktyce

&L energii i infrastruktury kancelarii CMS
advocate, associate in the energy
and infrastructure practice at CMS



Branza motoryzacyjna to niewytacznie mechanika
- silniki, zawieszenia czy uktad napedowy. Obecnig, to
przede wszystkim ogromne ilosci danych - od infor-
macji o klientach, przez dane z systemow teleinforma-
tycznych, w tym poktadowych, po szczeg6ty dotyczace
uzytkowania i serwisowania pojazdow. W tym cyfrowym
Swiecie ochrona danych osobowych staje sie réwnie
istotna jak bezpieczenstwo na drodze.

Nowe wytyczne UODO
- zmiana biegu

W lutym 2025 roku zostaty opublikowane zaktualizo-
wane wytyczne Urzedu Ochrony Danych Osobowych
(,UODQ") dotyczace naruszen ochrony danych osobo-
wych (,Wytyczne’). Ich pierwsza wersja zostata przy-
gotowana jeszcze na samym poczatku rozpoczecia
stosowania RODO, tj. w 2018 r., a doswiadczeni prak-
tycy na przestrzeni ostatnich lat wskazywali na wiele
zagadnien, ktore wywotujg coraz wiecej watpliwosci.
Czy nowe Wytyczne odpowiadajg na nie i czy nalezy je
traktowac jako wynik pewnej ewolucji czy moze rewo-
lucji dla administratorow danych, w tym z sektora mo-
toryzacyjnego?

Wyjasnienia dotyczace rozumienia i skutecznego po-
stepowania w przypadku naruszen, zalecenia dotyczace
oceny ryzyka oraz wskazdwki dotyczace zapobiegania
naruszeniom to tematy, na ktérych Wytyczne skupiajg
sie w gtdéwnej czesci. O ile zostaty one dobrze przyjete
ze wzgledu na ich szczegotowos¢ oraz zobrazowanie za
pomocag licznych przyktadow, a nawet grafik, to jednak
niektore zaprezentowane przez UODO poglady wzbu-
dzajg kontrowersje ze wzgledu na ich niepraktycznos¢,
anawet - jak twierdza niektorzy - sprzecznos¢ z wytycz-
nymi wydanymi przez Europejskg Rade Ochrony Danych

(,LERQOD"), ktorej jednym z cztonkéw jest reszta... sam
Prezes UODO.
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Jak branza motoryzacyjna powinna reagowac
na naruszenia ochrony danych osobowych?
Jak branza motoryzacyjna powinna reagowac
na naruszenia ochrony danych osobowych?

The automotive sector is not just about mechanics,
such as engines, suspensions or drivetrains. Nowa-
days, it's mostly about vast amounts of data - ranging
from customer information and data from ICT systems
(including on-board systems) to vehicle use and main-
tenance details. In this digital age, protecting personal
datais becoming as important as road safety.

New data protection guidelines
- changing gear

In February 2025, the Polish Personal Data Protection
Office ("UODQ") published updated guidelines on per-
sonal data protection breaches (“Guidelines’). Their
initial version dates back to the early days of the GDPR
regime, i.e. 2018. Over the past few years, experienced
practitioners have raised a number of issues that have
caused growing concern. Do the new Guidelines ad-
dress these issues and should they be seen as the prod-
uct of an evolution, or perhaps a revolution for data
controllers, including those in the automotive sector?

The new Guidelines focus on clarifying how to under-
stand and effectively deal with breaches, recommen-
dations on how to assess risk and guidance on how to
prevent breaches. While they have been well received
due to their detailed nature and numerous examples,
some of the views presented by UODO have been con-
troversial, as they are impractical and, according to
some, contradict the guidelines issued by the European
Data Protection Board ("EDPB”), of which the President
of UODO himself isa member!
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Ryzyko? Wystarczy, ze istnieje

Zdaniem UODO sama tylko mozliwo$¢ negatywnego
wptywu na osoby, ktorych dane dotyczg (osoby fizycz-
ne, tzw. podmioty danych) wystarcza do uznania, ze
dany incydent bezpieczenstwa nalezy traktowac jako
naruszenie ochrony danych osobowych w rozumieniu
RODO. Z tego tez wzgledu Wytyczne wprowadzajg bar-
dziej rygorystyczne podejscie do obowigzku zgtaszania
naruszen do Prezesa UODO. Roéwniez dla branzy moto-
ryzacyjnej, ktora coraz czesciej wykorzystuje w swojej
dziatalnosci dane osobowe, to sygnat, ze czas zaktu-
alizowac¢ procedury i zwiekszy¢ swiadomos¢ swoich
pracownikéw, wspotpracownikéw i dostawcow.

Co wiecej, UODO nie odnosi sie w swych Wytycznych do
kategorii ,niskiego ryzyka” - funkcjonujgcego zaréwno
w wytycznych EROD, jak i w powszechnie stosowanej
w praktyce metodologii Agencji Unii Europejskiej ds.
Cyberbezpieczenstwa (,ENISA"). Zamiast tego krajo-
wy organ wskazuje jedynie na dwa poziomy na matry-
cy ryzyka: ,ryzyko” i ,wysokie ryzyko". W zamian, UODO
proponuje kategorie ,braku ryzyka®, ktéra mozna za-
stosowac, gdy mozna stwierdzi¢, ze ryzyko naruszenia
nie wystapito. Takie sytuacje moga jednak mie¢ miej-
sce niezwykle rzadko. Przyktady podane przez UODO
to m.in. ujawnienie danych, ktoére sa juz publicznie do-
stepne lub tez utrata danych zaszyfrowanych, jesli sa
one zabezpieczone stosownym kluczem szyfrujgcym,
ktory nie zostat naruszony, a administrator ma dostep
do kopii zapasowej danych.

Zaufany odbiorca danych
- tylko sprawdzony partner

W branzy motoryzacyjnej dane czesto wymieniane sa
pomiedzy dealerami, producentami, firmami leasingo-
wymi czy ubezpieczycielami. W takich relacjach moze-
my mie¢ do czynienia z odrebnymi administratorami,
wspotadministratorami lub podmiotami przetwarza-
jacymi dziatajgcymi na rzecz administratoréw. UODO
przypomina w swych Wytycznych, ze tzw. ,zaufany
odbiorca” to nie kazdy, kto przypadkiem otrzyma dane
i zobowigze sie do ich niewykorzystania i zwrotu da-
nych. Musi to by¢ podmiot znany administratorowi,
z ktérym jest on w bliskiej wspotpracy lub we wspdlnej
strukturze organizacyjnej, co do ktérego administrator
zna istotne szczegoty (np. procedury bezpieczenstwa
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Risk? It is enough that it exists

UODO believes that the mere possibility of a negative im-
pact on data subjects (individuals, so-called data sub-
jects) is sufficient reason to treat a security incident as a
personal data protection breach under the GDPR. For this
reason, the Guidelines introduce a stricter approach to the
obligation to report breaches to the President of UODO.
This is also a signal to the automotive industry - which in-
creasingly uses personal data in its operations - that it is
time to update procedures and raise awareness among its
employees, colleagues and suppliers.

Furthermore, in its Guidelines UODO does not refer to the
category of “low risk’, which is included in both the EDPS
Guidelines and in the widely used methodology of the Eu-
ropean Union Agency for Cybersecurity (‘ENISA"). Instead,
the national authority only indicates two levels on the risk
matrix: “risk” and “high risk”. Instead, UODO proposes a “no
risk” category, which can be applied when one can con-
clude that a risk of breach has not occurred. However,
such situations are likely to be extremely rare. Examples
of such situations provided by UODQ include the disclosure
of data that is already in the public domain and the loss of
encrypted data, provided that it is secured with an appro-
priate encryption key that has not been compromised and
that the controller has access to a backup copy of the data.

Trusted data recipient - only a verified
partner

In the automotive industry, data is often exchanged
among dealers, manufacturers, leasing companies or
insurers. In these relationships we may be dealing with
separate controllers, joint controllers or processors
acting for controllers. In its Guidelines UODO recalls
that a “trusted recipient” is not just anyone who acci-
dentally receives data and undertakes not to use it and
to return the data. Rather, this must be an entity known
to the controller, with whom the controller is in close
co-operation or shares a common organisational struc-
ture, and about whom the controller knows relevant
details (e.g. security procedures or its track record of
good co-operation in similar situations).



czy historie dotychczasowej, pozytywnej wspotpracy
w podobnych sytuacjach).

Co rowniez istotne dla praktyki, UODO nie zakwestiono-
wat w swoich Wytycznych w zaden sposob uznawania
podmiotéw publicznych takich jak policja czy proku-
ratura za podmioty zaufane, co moze utatwi¢ ocene
administratorowi czy przy przypadkowym przestaniu
danych osobowych do takich podmiotow, musza zgta-
szac naruszenie.

Inspektor Ochrony Danych - doradca,
nie wykonawca

Wytyczne podkreslajg takze znaczenie niezalezno-
Sci i braku konfliktu intereséw po stronie Inspektora
Ochrony Danych (I0D) w organizacjach. To swoiste po-
twierdzenie pogladu Prezesa UODO, ktéry na poczatku
2025 r. wydat gtosng decyzje, w ktorej zakwestiono-
wat usytuowanie 10D w strukturze jednego z bankdw,
ktéra sprawiata, ze 10D nie podlegat najwyzszemu
kierownictwu.

Wytyczne precyzujg réwniez role I0D w obstudze naru-
szen: 10D nie moze w szczegdlnosci ich samodzielnie
zgtaszac¢ ani podejmowac decyzji o ich (nie)zgtaszaniu.
Jego rola to doradztwo, analiza ryzyka, wsparcie - ale
nie zastepowanie administratora danych w realizacji
okreslonych obowigzkéw. Warto o tym pamietac¢ row-
niez przy zgtaszaniu do Prezesa UODO naruszen, co
w okreslonych przypadkach jest obowigzkiem admini-
stratora, a podejmowanie dziatan w tym zakresie przez
samego |0D-¢, nawet na podstawie petnomocnictwa,
nie jest uznawane przez UODO za prawidtowe.

Praktyczne implikacje Wytycznych

Wytyczne rzucity nowe Swiatto na podejscie krajowego
organu nadzorczego do tematu naruszen ochrony da-
nych osobowych. Oczekiwania Prezesa UODO sa dos¢
jasne: niemal kazde naruszenie trzeba zgtaszac¢. Dla-
tego kluczowe jest zapobieganie - poprzez techniczne
i organizacyjne srodki bezpieczenstwa. W branzy, gdzie
dane klientéw sg rownie cenne jak dane techniczne po-
jazdéw, nie ma miejsca na przypadek.

Z tego wzgledu warto précz aktualizacji procedur re-

agowania na incydenty i ich obstugi, zweryfikowac inne

02 Prawo / Law

What is also important for the practice is that, in its
Guidelines, UODO has not in any way challenged the way
in which public entities such as the police or the prose-
cutor’s office are recognised as trusted entities, which
may facilitate the controller's assessment of whether
they need to report a breach when personal data has
been accidentally sent to such entities.

Data Protection Officer - advisor, not
contractor

The Guidelines also emphasise the importance of inde-
pendence and the lack of conflict of interest on the part
of the Data Protection Officer (DPO) in organisations.
This is a peculiar confirmation of the view of the Presi-
dent of UODO, who in early 2025 issued a high-profile
decision in which he questioned the DPQO’s place in the
structure of one of the banks which meant that the DPO
was not subject to top management.

The Guidelines also clarify the DPO's role in handling
breaches. In particular, the DPO cannot report them
himself or decide whether or not to report them. His
role is to advise, analyse risks, provide support, but not
to replace the data controller in fulfilling specified obli-
gations. Thisis also worth bearing in mind when report-
ing violations to the President of UODO, whichin certain
cases is the controller’s duty. UODO does not consider
it to be correct for the DPO alone to take action, even
under a power of attorney.

Practical implications of the Guidelines

The Guidelines have shed new light on the national su-
pervisory authority’s approach to personal data protec-
tion breaches. The President of UODQO's expectations
are quite clear: almost every breach must be reported.
Prevention is therefore crucial, through the implemen-
tation of technical and organisational security meas-
ures. In anindustry where customer data is as valuable
as vehicle technical details, there isno room for chance.

For this reason, in addition to updating your incident re-
sponse and handling procedures, it is worth reviewing
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swoje procesy, m.in. te dotyczace wyboru dostawcow,
bezpieczenstwa danych w aplikacjach mobilnych, na
stronach internetowych czy w samych pojazdach oraz
stan wiedzy swojego personelu poprzez przypominaja-
ce szkolenia.

Organizacje, przestrzegajac Wytycznych oraz kierujac
sie wskazdéwkami organu, mogg istotnie ograniczac
ryzyko, a przede wszystkim chronic¢ prawa osob fizycz-
nych. Jesli za$ dojdzie do incydentu, ktéry stanowi
naruszenie ochrony danych osobowych nalezy dziata¢
szybko, zgodnie z procedurg i ze wsparciem 10D. Przy
naruszeniach ochrony danych osobowych tak jak na
drodze - liczy sie refleks, przewidywanie, ograniczone
zaufanie i dobre przygotowanie narzedzi, z ktérych ko-
rzystamy.

Damian Karwala

radca prawny, counsel w praktyce
prawa wifasnosci intelektualnej
kancelarii CMS

attorney-at-law, counsel in the

intellectual property practice at CMS
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your other processes, including those relating to the
selection of suppliers, the security of data on mobile
applications, websites or vehicles themselves, and the
level of staff's knowledge through refresher training
sessions.

By complying with the Guidelines and following the au-
thority's quidelines, organisations can significantly re-
duce risks and, above all, protect the rights of individu-
als. And if an incident occurs that constitutes a data
protection breach, it is important to act quickly, ac-
cording to procedure and with the support of the DPO.
Data protection breaches are similar to situations on
the road: what counts is reflex, foresight, limited trust
and good preparation of the tools we use.

Magdalena Zajecka

radczyni prawna, associate

w praktyce prawa wtasnosci
intelektualnej kancelarii CMS
attorney-at-law, associate in the
intellectual property practice at CMS



Tradycyjny model sprzedazy samochodow od lat opierat
sie na sieci niezaleznych dealerow, ktorzy nabywali - na
wtasnos¢ - pojazdy od producentdw, a nastepnie od-
sprzedawali je klientom koncowym. Dealerzy petnilirole
sprzedawcow, odpowiadajac za lokalny marketing, ne-
gocjacje cenowe, obstuge klienta oraz serwis posprze-
dazowy. Jednak w ostatnim czasie rynek motoryzacyjny
ulega dynamicznym przemianom. Cyfryzacja procesow
sprzedazowych i przeniesienie ich czesci do Internetu,
rozwoj elektromobilnosci, rosngce oczekiwania konsu-
mentow dotyczace wygody zakupow i konkurencyjnosci
cen, wymuszajg na producentach i dealerach poszuki-
wanie nowych modeli biznesowych. Coraz popularniej-
szy staje sie model sprzedazy genuine agency.

Model agencyjny to koncepcja sprzedazy, w ktérej
dealer nie jest juz niezaleznym przedsiebiorca kupuja-
cym pojazdy na wiasny rachunek, lecz przedsiebiorca
dziatajgcym jako agent producenta na rynku - stano-
wigcym cze$é przedsiebiorstwa tego producenta.
Z uwagi na te ceche - z punktu widzenia prawa kon-
kurenc;ji - w modelu genuine agency producent moze
wptywaé m.in. na ceny i inne warunki sprzedazy przez
agenta do klientow konncowych, podczas gdy w modelu
tradycyjnej dystrybuciji jest to surowo zabronione.

Powyzszy model opisywany jest w prawie unijnym,
w Wytycznych Komisji Europejskiej w sprawie ograni-
czen wertykalnych (2022/C 248/01), ktore maja na celu
utatwienie ustalenie jakie porozumienia wertykalne
miedzy przedsiebiorcami sg dopuszczalne, bez ryzyka

sankcji.
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Zastosowanie modelu agencyjnego w dystry-
bucji pojazdéw - zalety i wyzwania z punktu
widzenia prawa konkurencji

Application of the agency model in vehicle
distribution - advantages and challenges from
the competition law perspective

The traditional car sales model has been for years based
on a network of independent dealers, who purchased
vehicles (the ownership titles to them) from manufac-
turers and then resold them to end customers. Dealers
acted as salespersons who were responsible for local
marketing, price negotiations, customer service and
post-sales services. However, the automotive market
has been recently undergoing dynamic changes. The
digitalisation of sales processes and the transfer of
some of them to the Internet, the development of elec-
tromobility, growing consumer expectations related to
the convenience of shopping and competitive prices,
force manufacturers and dealers to search for new
business models. The genuine agency sales model has
become increasingly popular.

The agency model is a sales concept in which a dealer
is no longer an independent undertaking buying vehi-
cles autonomously, but an undertaking acting as an
agent for the manufacturer in the market - represent-
ing part of that manufacturer’s business. Owing to this
feature - from the competition law perspective -in the
genuine agency model, the manufacturer can influ-
ence, among other things, the prices and other condi-
tions of sale by the agent to end customers, whereas
this is strictly prohibited in the traditional distribution
model.

The above model is described in EU law, in the Euro-
pean Commission's Guidelines on Vertical Restraints
(2022/C 248/01), which aim to make it easier to deter-
mine which vertical agreements between undertakings
are acceptable, without the risk of sanctions.

‘ 161



162

Raport PZPM 2025/2026

Tradycyjny model dealerski — niezaleznos$¢,
ryzyko i swoboda dziatania

W tradycyjnym modelu dealerskim, dealer to przedsie-
biorca, ktory prowadzi biznes na wtasne ryzyko, inwe-
stuje wtasne $rodki i samodzielnie podejmuje decyzje.
Kupuje samochody od producenta lub importera, stajac
sie ich wtascicielem, a nastepnie sprzedaje je klientom
koncowym. To dealer decyduje, czy postawi na promo-
cje, na ekskluzywnos¢, czy zainwestuje w nowocze-
sny salon w centrum miasta, czy w mniejszy punkt na
obrzezach.

Jednak ta niezalezno$¢ ma swojg cene. Dealer ponosi
petne ryzyko handlowe, w tym zwigzane z niesprzeda-
nym zapasem. Jesli na rynku pojawi sie nowy, bardziej
atrakcyjny model konkurencji, samochody moga utkna¢
w salonie, generujgc koszty magazynowania i utra-
ty wartosci. Dodatkowo, inwestycje w infrastrukture,
szkolenia pracownikow czy lokalng reklame sg czesto

nie do odzyskania.

Traditional dealer model - independence,
risk and freedom of activities

In the traditional dealer model, a dealer is an undertak-
ing who runs business at its own risk, invests its own
funds and makes its own decisions. It buys cars from
the manufacturer or importer, becoming their owner,
and then sells them to end customers. It is the dealer
who decides whether to focus on promotional cam-
paigns, exclusivity, or whether to invest in a modern
showroom in the city centre or a smaller dealership
outlet on the outskirts.

However, this autonomy comes at a price. The dealer
bears full commercial risk, including the one related
to unsold stock. If a new, more attractive model from
a competitor comes on the market, the cars may get
stuck in the showroom, thus generating storage costs
and loss of value. In addition, any investment in infra-
structure, staff training or local advertising are often
not recoverable.

Model genuine agency
- agent jako przedtuzenie producenta

Model genuine agency to zupetnie inna filozofia dzia-

tania. Dealer przestaje by¢ niezaleznym graczem,
a staje sie agentem, niejako przedtuzeniem ramienia

. | PZPM

The genuine agency model - an agent
as an extension of the manufacturer

The genuine agency model represents a completely
different operating philosophy. The dealer ceases
to be an independent player and becomes an agent,



producenta na rynku. Nie kupuje juz samochodow na
wtasnose, nie ryzykuje wtasnych pieniedzy na zapa-
sy czy promocje. Jego zadaniem jest posredniczenie
w sprzedazy, prezentowanie oferty, organizowanie jazd
probnych i dbanie o obstuge klienta, a wszystko to od-
bywa sie wedtug scisle okreslonych zasad narzuconych
przez producenta.

Ceny sg ustalane centralnie - klient, niezaleznie czy
odwiedzi salon w Warszawie, Krakowie czy zamowi
auto online, otrzyma te sama oferte. Producent moze
wprowadzi¢ ogélnopolska promocje na wybrany model,
a dealer nie ma mozliwosci jej modyfikowania czy ne-
gocjowania z klientem. W zamian za ograniczong swo-
bode, agent otrzymuje prowizje za kazda zrealizowang
transakcje, a ryzyko finansowe i handlowe spoczywa
na producencie. To rozwigzanie szczegdlnie atrakcyjne
dla marek, ktore chca zapewni¢ klientom jednolite do-
Swiadczenie zakupowe i petng przejrzystos¢ cenowa.

Prawne i praktyczne nivanse modelu
agencyjnego - kiedy agent jest naprawde
agentem?

Z punktu widzenia prawa konkurencji, model agencyj-
ny nie zawsze jest tym, czym sie wydaje. W szczegél-
nosci do stworzenia modelu agencyjnego nie jest wy-
starczajgce podpisanie przez strony umowy nazwanej
LUMowa agencyjng” - wazna jest jej tres¢, a nie nazwa
nadana przez strony lub nawet lokalne prawo Panstwa
Cztonkowskiego. Kluczowe jest, by agent nie ponosit
istotnych ryzyk handlowych lub finansowych zwigza-
nych z transakcjami zawieranymi w imieniu producen-
ta. Wytyczne Komisji Europejskiej wskazujg trzy gtow-
ne obszary ryzyka: finansowanie zapasow, inwestycje
w infrastrukture (np. salon, systemy IT) oraz dziatania
wykonywane na wtasny rachunek, nawet jesli sg narzu-
cone przez producenta.

Jesli producent zobowigzuje agenta do kosztownych
inwestycji, takich jak modernizacja salonu czy zakup
specjalistycznych narzedzi, a nie rekompensuje tych
wydatkow, agent moze ponosic istotne ryzyko gospo-
darcze. W takiej sytuacji relacja moze nie spetnia¢ kry-
teriow modelu genuine agency i moze by¢ traktowana
jak tradycyjna dystrybucja, nawet jesli strony podpiszg

Lumowe agencyjng”.
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an extension, in a way, of the manufacturer’s armin the
market. It no longer buys cars onits own, nor does it risk
its own money on stock or promotional campaigns. Its
task is to act as a sales agent, present the offer, organ-
ise test drives and take care of customer service, all
according to strict rules imposed by the manufacturer.

Prices are set centrally - whether a customer visits a
showroom in Warsaw, Cracow or orders a car online,
they will receive the same offer. The manufacturer can
carry out a nationwide promotional campaign for a se-
lected model and the dealer does not have the possi-
bility to modify it or negotiate it with the customer. In
exchange for such limited freedom, the agent receives
acommission for each completed transaction, whereas
the financial and commercial risk rests on the manu-
facturer. It is a solution that is particularly attractive to
brands that want to provide customers with a unified
shopping experience and full price transparency.

Legal and practical nuances of the agency
model - when is an agent really an agent?

From the competition law perspective, the agency
model is not always what it seems to be. In particular,
in order to create an agency model it is not sufficient
for the parties to sign an agreement named an “agency
agreement” - what is important is its content, not the
name given to it by the parties or even the local law
of the Member State. It is crucial that the agent does
not bear significant commercial or financial risks con-
nected with the transactions entered into on behalf of
the manufacturer. The European Commission’s Guide-
lines identify three mainrisk areas: financing of stocks,
investments in infrastructure (e.g. showroom, IT sys-
tems) and activities performed on one’s own account,
even if imposed by the manufacturer.

If the manufacturer obliges the agent to make costly
investments, such as upgrading the showroom or pur-
chasing specialised tools, and does not compensate
the agent for these expenses, the agent may incur sig-
nificant economic risks. In such a situation, the rela-
tionship may not meet the criteria of the genuine agen-
cy model and may be treated as traditional distribution,
even if the parties sign an "agency agreement”.
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W praktyce, skuteczne wdrozenie modelu genuine
agency wymaga precyzyjnego okreslenia, kto za co od-
powiada i kto ponosi jakie ryzyko. Przyktadem moze by¢
producent, ktoéry nie tylko dostarcza samochody, ale
takze finansuje catg infrastrukture salonu, zapewnia
szkolenia i pokrywa koszty marketingu. Wéwczas agent
rzeczywiscie dziata wytacznie jako posrednik, a model
agencyjny spetnia wymogi prawa konkurencji.

Korzysci z wdrozenia modelu
agencyjnego

Wprowadzenie modelu agencyjnego przynosi szereg
korzysci zarowno dla producentow, jak i dla dealerow.
Dla producentéw kluczowa zaleta jest petna kontro-
la nad marka i politykg cenowa. Dzieki centralnemu
ustalaniu cen i jednolitym standardom obstugi, produ-
cent moze budowac¢ spojny wizerunek na wszystkich
rynkach, niezaleznie od tego, czy klient kupuje samo-
chod w duzym miescie, czy w mniejszej miejscowosci.
Dodatkowo, model agencyjny umozliwia producentowi
bezposrednie zbieranie i analizowanie danych o klien-
tach, ich preferencjach, historii zakupdw czy reakcjach
na promocje. To z kolei pozwala na lepsze dopasowanie
oferty, personalizacje komunikacji i szybsze reagowa-
nie na zmiany rynkowe.

Dla dealeréw najwieksza korzyscia jest znaczace obni-
zenie ryzyka finansowego. Nie musza juz inwestowac
wtasnych srodkéw w zakup zapaséw samochodow, co
w tradycyjnym modelu bywato ogromnym obcigzeniem,
zwtaszcza w okresach spowolnienia sprzedazy. Deale-
rzy moga skupi¢ sie na tym, co robig najlepiej, czyli pro-
fesjonalnej obstudze klienta, doradztwie, organizacji
jazd probnych czy wsparciu posprzedazowym. Dealer
nie musi martwic sie o wyprzedaz starszych rocznikéw
czy o koszty magazynowania niesprzedanych aut, to
producent przejmuje te obowiazki. Dla wielu dealerow
oznacza to wiekszg stabilnos¢ finansowa i przewidy-
walnosc¢ przychodow, zwtaszcza jesli prowizje s jasno
okreslone i powigzane z jakos$cig obstugi.

Wyzwania i kontrowersje
Mimo licznych zalet, wdrozenie modelu agencyjnego

wigze sie takze z istotnymi wyzwaniami i budzi kontro-
wersje w branzy motoryzacyjne;.
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In practice, effective implementation of the genuine
agency model requires a precise definition of who is re-
sponsible for what and who bears what risks. An exam-
ple constitutes a manufacturer who not only supplies
cars, but also finances the entire showroom infrastruc-
ture, provides training and covers any marketing costs.
The agent then truly acts solely as an intermediary and
the agency model meets the competition law require-
ments.

Benefits of implementing the agency
model

The introduction of the agency model brings a number
of benefits for both manufacturers and dealers.

For manufacturers, the key advantage is full control
over the brand and pricing policy. With central pricing
determination and uniform service standards, the man-
ufacturer can build a consistent image in all markets,
irrespective of whether the customer is buying a car in
a big city or in a smaller town. In addition, the agency
model allows the manufacturer to directly collect and
analyse data on customers, their preferences, pur-
chase history or reactions to promotional campaigns.
This, in turn, allows for better tailored offers, person-
alised communication and faster reactions to market
changes.

For dealers, the greatest benefit is a significant reduc-
tionin financial risk. They no longer need to invest their
own money to buy car stocks, which in the traditional
model was sometimes a significant burden, especially
during periods of slow sales. Dealers can focus on what
they do best, namely professional customer service,
advice, arranging test drives or offering post-sales sup-
port. Dealers do not have to worry about selling off cars
manufactured in previous years (older models) or the
cost of storing unsold cars, it is the manufacturer that
takes over these responsibilities. For many dealers, this
means greater financial stability and revenue predicta-
bility, especially if commissions are clearly defined and
linked to the quality of service.

Challenges and controversies
Despite its many advantages, the implementation of

the agency model also entails significant challenges
and is controversial in the automotive industry.



Jednym z gtéwnych problemoéw moze by¢ opor cze-
$ci dealerow, ktorzy obawiajg sie utraty niezaleznosci
i wptywu na lokalny rynek. Dla wielu z nich przejscie
z roli przedsiebiorcy do roli agenta oznacza rezygna-
cje z mozliwosci samodzielnego ksztattowania ofer-
ty, negocjowania cen czy prowadzenia wtasnych akcji
promocyjnych.

Kolejnym wyzwaniem sg zmiany w strukturze prowi-
zZji i rentownosci. W tradycyjnym modelu dealer mogt
liczy¢ na wyzszg marze przy sprzedazy popularnych
modeli lub na dodatkowe zyski z ustug finansowych
i ubezpieczeniowych.

Istnieje rowniez pewne ryzyko ograniczenia konkurencji
lokalnej wewnatrz danej marki. Jesli wszyscy dealerzy
oferujg te same ceny i warunki, klient traci mozliwos¢
negocjacji czy wyboru najkorzystniejszej oferty, co
moze wptynaé na atrakcyjnos¢ rynku z perspektywy
konsumenta. Przyktadem moga byc¢ sytuacje, w ktérych
klienci, przyzwyczajeni do rabatow i indywidualnych ne-
gocjacji, czuja sie zniecheceni sztywna polityka cenowa
konkretnej marki i w zwigzku z tym wybiora oferte kon-
kurenta - ktéry dziata na rynku przez sie¢ niezaleznych
dealerow oferujacych indywidualne rabaty i benefity.

Nalezy zwroci¢ rowniez uwage na istotne ryzyko prawne
zZwigzane z niepoprawnym wdrozeniem modelu agen-
cyjnego. Jezeli strony zawra ,umowe agencyjng’, a jed-
noczes$nie dealer bedzie ponosit wszystkie (lub czesc)
ryzyk zwigzanych ze sprzedazg pojazdow, to taka umo-
wa moze zosta¢ zakwalifikowana przez organy ochrony
konkurencji jako umowa zawarta pomiedzy niezalez-
nymi przedsiebiorcami. W takim wypadku dziatania
producenta polegajace na ustalaniu ceny odsprzedazy
(legalne w modelu agencyjnym) moga by¢ zakwalifi-
kowane jako zawarcie porozumienia ograniczajgcego
konkurencje - co wigze sie z ryzykiem wysokich kar
ze strony organéw ochrony konkurencji.

Podsumowanie

Model agencyjny w sprzedazy samochodéw stanowi
odpowiedz na dynamiczne zmiany zachodzace w bran-
zy motoryzacyjnej. Przeniesienie ciezaru ryzyka finan-
soweqgo z dealeréw na producentéw oraz centralizacja

polityki cenowej i marketingowej pozwalajg na budowa-
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One of the main problems may be resistance by some
of the dealers, who fear losing their independence and
influence on the local market. For many of them, shift-
ing from the role of an undertaking to that of an agent
means giving up the possibility of designing their own
offers, negotiating prices or running their own promo-
tional campaigns.

Another challenge is the changes in commission struc-
ture and profitability. In the traditional model, a dealer
could count on a higher margin when selling popular
models or on additional profits from financial and in-

surance services.

There is also some risk of restricting local competi-
tion within a given brand. If all dealers offer the same
prices and conditions, the customer loses the possibil-
ity to negotiate or choose the most advantageous of-
fer, which can affect the attractiveness of the market
from the consumer’s perspective. An example could
constitute situations when customers, accustomed to
discounts and individual negotiation, feel discouraged
by the rigid pricing policy of a particular brand and will
therefore choose the offer of a competitor - which op-
erates in the market through a network of independent
dealers offering individual discounts and benefits.

Attention should also be paid to the significant legal
risks associated with the incorrect implementation of
the agency model. If the parties conclude an “agency
agreement” and, at the same time, the dealer bears
all (or part of) the risks associated with the sale of ve-
hicles, the competition protection authorities may
classify such an agreement as an agreement between
independent undertakings. In such a case, the manu-
facturer’s activities related to establishing resale price
(which are legal in the agency model) may be classified
as entering into a competition restricting agreement
- which entails a risk of heavy fines from competition
authorities.

Summary

The agency model in car sales represents a response
to the dynamic changes taking place in the automotive
industry. By shifting the burden of financial risk from
dealers to manufacturers and centralising pricing and
marketing policies, a consistent brand image can be
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nie spéjnego wizerunku marki i lepsze zarzadzanie rela-
cjami z klientami. Dealerzy, dziatajac jako agenci, moga
skoncentrowac sie na jakosci obstugi i doradztwie, co
sprzyja podnoszeniu standardéw na rynku. Jednocze-
$nie wdrozenie modelu agencyjnego wigze sig z istot-
nymi wyzwaniami.

Model genuine agency moze przynies¢ wymierne ko-
rzysci zarowno producentom, jak i dealerom, pod wa-
runkiem wtasciwego wdrozenia i dostosowania do
specyfiki lokalnych rynkéw. Jego sukces zalezy od
transparentnosci, partnerskiego podejscia oraz ela-
styczno$ci w reagowaniu na potrzeby rynku i oczeki-
wania konsumentéw. Jednoczesnie, nalezy go wdrazac
w sposob ostrozny i zawsze po doktadnej konsultacji
z doradcami prawnymi - aby unikng¢ powaznych ryzyk
prawnych zwigzanych z klasyfikacjg niewtasciwe wdro-
zonego modelu agencyjnego, jako umowy pomiedzy
niezaleznymi przedsiebiorcami.

PRZYPISY / FOOTNOTES

built and customer relationships can be better man-
aged. Acting as agents, dealers can focus on the quality
of service and advice, which helps to raise standards in
the market. At the same time, the introduction of the
agency model is associated with significant challenges.

The genuine agency model can bring tangible ben-
efits to both manufacturers and dealers, provided it is
properly implemented and adapted to the specifics of
local markets. Its success depends on transparency,
a partnership approach and flexibility in responding to
market needs and consumer expectations. At the same
time, the genuine agency model should be implement-
ed carefully and always after careful consultation with
legal advisers - to avoid serious legal risks associated
with the classification of an improperly implemented
agency model as an agreement between independent
undertakings.

1. Wytyczne Komisji Europejskiej w sprawie ograniczen wertykalnych 2022/C 248/01.
European Commission Notice: Guidelines on Vertical Restraints 2022/C 248/01.
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W ramach nowelizacji Kodeksu pracy z 2023 roku
wprowadzono przepis, zgodnie z ktorym pracodawca
nie moze zakaza¢ pracownikowi jednoczesnego po-
zostawania w stosunku pracy z innym pracodawcg lub
jednoczesnego pozostawania w innym stosunku praw-
nym (np. umowa zlecenia, kontrakt B2B). Nie dotyczy
to przypadkéw, kiedy pracownik ma zawartg umowe
o zakazie konkurencji oraz gdy ograniczenia wynikaja
z odrebnych przepisow. W praktyce oznacza to, ze pra-
codawca nie moze zakaza¢ pracownikowi dorabiania
poza podstawowg umowg o prace, o ile nie zawarto
waznej umowy o zakazie konkurencji. Pracodawca nie
moze rowniez uzaleznia¢ podjecia przez pracownika do-
datkowej dziatalnosci zarobkowej od swojej uprzedniej
zgody. Nowelizacja rozszerza zatem swobode pracow-
nikéw w podejmowaniu dodatkowej aktywnosci zawo-
dowej i jednoczesnie zmusza pracodawcow do bardziej
swiadomego zabezpieczania intereséw firmy. W branzy
motoryzacyjnej, gdzie konkurencja jest wysoka, a do-
Swiadczeni pracownicy stanowig istotny zasob strate-
giczny, umowa 0 zakazie konkurencji pozostaje aktu-
alnie czesto jedynym skutecznym narzedziem ochrony
przed dziatalnosciag konkurencyjng pracownikow.

Pracowniczy zakaz konkurencji w trakcie
i po ustaniu zatrudnienia

Aby skutecznie zabezpieczy¢ sie przed sytuacja,
w ktorej pracownik podejmuje zatrudnienie u konkuren-
cji, konieczne jest zawarcie odrebnej umowy o zakazie
konkurencji. Taka umowa - pod rygorem niewaznosci
- wymaga formy pisemnej i powinna precyzyjnie okreslac:
- rodzaj dziatalnosci konkurencyjnej, ktorej zakaz doty-
czy np. branza, typ klientow,
- formy dziatalnosci konkurencyjnej - obejmujace za-
rowno prowadzenie dziatalnosci gospodarczej, jak
i zatrudnienie, $wiadczenie ustug na podstawie uméw

cywilnoprawnych, itd. oraz
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Dodatkowa dziatalno$¢ pracownika
a zakaz konkurencji

Additional activities of an employee
and non-competition ban

As part of the 2023 amendments to the Labour Code,
a provision has been introduced whereby an employer
cannot prohibit an employee from being concurrently
in an employment relationship with another employer
or from being concurrently in another legal relationship
(e.g. contract of mandate, B2B contract). This does not
apply in cases where the employee has a non-compete
agreement in place and where restrictions arise from
separate legislation. In practice, this means that an em-
ployer cannot prohibit an employee from earning extra
money outside of the basic employment contract un-
less a valid non-competition agreement is in place. The
employer also cannot make the employee’s undertaking
of additional gainful activity conditional on the employ-
er's prior consent. The amendment therefore extends
the freedom of employees to engage in additional gain-
ful activity and, at the same time, forces employers to
more consciously safeguard the interests of the com-
pany. In the automotive industry, where competition is
high and experienced employees are an important stra-
tegic resource, a non-compete agreement is currently
often the only effective tool to protect against employ-
ees’ competitive activities.

Employee non-compete ban during and
after termination of employment

In order to effectively prevent a situation in which an

employee takes up employment with a competitor,

a separate non-compete agreement is required. This

agreement must be in writing - on pain of invalidity -

and should specify precisely:

- the type of competitive activity to which the prohibi-
tion applies, e.g. industry, type of customers,

- the forms of competitive activity - including both busi-
ness and employment, provision of services under
civil law contracts, etc.; and
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- zakres terytorialny zakazu - odpowiadajacy rzeczywi-
stemu zasiegowi dziatalnosci pracodawcy.

Zakaz nie moze by¢ zbyt ogolny i pracodawca nie moze
zakazac¢ wszelkiej dziatalnosci zarobkowej, a jedynie ta-
kiej, ktora realnie stanowi konkurencje wzgledem jego
dziatalnosci. Dziatalnos¢ konkurencyjna moze wiec
obejmowac¢ m.in. prace w warsztatach lub serwisach
samochodowych, punktach sprzedazy czesci zamien-
nych, firmach diagnostycznych, a takze zasiadanie
w organach konkurencyjnych spotek, bycie petnomoc-
nikiem lub posiadanie udziatow w firmach dziatajacych
na tym samym rynku.

Umowa o zakazie konkurencji moze obowigzywac przez
okres zatrudnienia pracownika i w takim przypadku nie
wymaga ona wyptaty dodatkowego wynagrodzenia pra-
cownikowi. Obejmuje wéwczas caty czas trwania sto-
sunku pracy, w tym okres wypowiedzenia. Pracownik
objety takim zakazem nie moze podejmowac dziatalno-
$ci konkurencyjnej ani $wiadczy¢ pracy dla konkuren-
cyjnych podmiotow.

W przypadku kluczowych pracownikéw majacych do-
step do szczegolnie waznych informacji, ktorych ujaw-
nienie mogtoby narazi¢ pracodawce na szkode, warto
rozwazyc¢ rozszerzenie zakazu konkurencji na okres tez
po zakonczeniu zatrudnienia. W praktyce zakazy takie
obowigzujg zwykle od 3 do 12 miesiecy, rzadziej do 24
miesiecy. W przypadku zakazu konkurencji po ustaniu
zatrudnienia, pracownikowi nalezy sie odszkodowanie
w wysokosci co najmniej 256% wynagrodzenia otrzyma-
nego przez pracownika przed ustaniem stosunku pracy
przez okres odpowiadajgcy okresowi obowigzywania
zakazu konkurencji.

Warto zaznaczy¢, ze przepisy nie przewidujg mecha-
nizmu wczesniejszego zakonczenia przez pracodawce
zakazu konkurencji obowigzujagcego po ustaniu za-
trudnienia. Jesli pracodawca chce mie¢ mozliwos¢
wczesniejszego zakonczenia zakazu, konieczne jest
zawarcie w umowie o zakazie konkurencji odpowied-
nich klauzul, takich jak: prawo odstapienia - mozliwe
do wykonania do chwili rozwigzania stosunku pracy
pracownika, kiedy zakaz konkurencji obowigzujacy po
ustaniu zatrudnienia nie zaczat jeszcze formalnie obo-
wigzywac, oraz prawo wypowiedzenia - pozwalajace za-
konczy¢ obowigzywanie zakazu z zachowaniem terminu
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-theterritorial scope of the prohibition - corresponding
to the actual scope of the employer’s activities.

The prohibition cannot be too general and the employer
cannot prohibit all gainful activities, but only those that
are in real competition with its activities. Thus, com-
petitive activities may include, for example, working in
garages or car services, spare parts outlets, diagnostic
companies, as well as sitting on the bodies of compet-
ing companies, being a proxy or holding shares in com-
panies operating in the same market.

A non-compete agreement may apply for the duration
of the employee’s employment and, therefore, it does
not require the payment of additional remuneration to
the employee. It then covers the entire duration of the
employment relationship, including the notice period.
An employee covered by such a non-compete may not
engage in competitive activities or provide work for
competing entities.

In the case of key employees with access to particularly
important information, the disclosure of which could
expose the employer to harm, it is worth considering
extending the non-compete to the period also after
the termination of employment. In practice, these bans
usually apply for 3 to 12 months, less frequently up to
24 months. In the case of a post-employment non-com-
pete, the employee is entitled to compensation of at
least 25% of the remuneration received by the employ-
ee prior to the termination of employment for the pe-
riod corresponding to the duration of the non-compete.

It is worth noting that the legislation does not provide
a mechanism for the employer to terminate a post-em-
ployment non-compete early. If the employer wants to
be able to terminate the non-compete early, it is neces-
sary toinclude appropriate clauses in the non-compete
agreement, such as: the right of withdrawal - which can
be exercised until the termination of the employee’s
employment relationship, when the post-employment
non-compete has not yet formally started to apply, and
the right of notice - which allows the employer to ter-
minate the non-compete with a notice period of, for
example, one month. From the point of view of market



wypowiedzenia np. miesiecznego. Z punktu widzenia
praktyki rynkowej oraz bezpieczefnstwa prawnego war-
to wiec juz na etapie zawierania umowy zadbac¢ o pre-
cyzyjne sformutowanie mechanizmu wyjscia z takiego
zakazu - z okresleniem trybu, formy oraz maksymalnego
terminu skorzystania z tej opcji. Pozwala to unikna¢ nie-
potrzebnych kosztow zwigzanych z wyptata odszkodo-
waniaw sytuacji, gdy utrzymywanie zakazu przestaje by¢
uzasadnione biznesowo.

Obok klasycznego zakazu konkurencji, coraz wieksze
znaczenie w praktyce rynkowej zyskujg réwniez klau-
zule zakazujgce pracownikom pozyskiwania klientéw
oraz pracownikow (non-solicitation, non-poaching).
Zgodnie z przepisami ustawy o zwalczaniu nieuczciwej
konkurencji, zaréwno pracownicy, jak i byli pracownicy
nie moga naktania¢ klientéw pracodawcy lub innych
0sbéb do rozwigzania z nim umowy albo niewykonania
lub nienalezytego wykonania umowy, w celu przyspo-
rzenia korzysci sobie lub osobom trzecim albo szkodze-
nia pracodawcy. Podobnie jest z zakazem ,podkradania”
pracownikéw. Prawo zakazuje sytuacji, w ktorych pra-
cownik lub byty pracownik naktania osoby swiadczace
na rzecz pracodawcy prace do niewykonania lub niena-
lezytego wykonania obowigzkéw pracowniczych albo
innych obowigzkow umownych, w celu przysporzenia
korzysci sobie lub osobom trzecim albo szkodzenia
pracodawcy. Zakaz podejmowania tego typu dziatan
wynika z ustawy i nie wymaga zawierania z pracowni-
kiem osobnej umowy. W praktyce jednak wiele firm
decyduje sie na wprowadzenie umownych klauzul non-
-solicitation, ktére doprecyzowujg zakres zakazu, np.
poprzez wskazanie branz, krajéw, konkretnych klien-
tow. Problem pojawia sie wtedy, gdy taka klauzula ma
zbyt szeroki zakres. Wowczas moze by¢ zakwalifikowa-
na jako ukryty zakaz konkurencji, co moze wigza¢ sie
z koniecznoscig wyptaty odszkodowania po ustaniu za-
trudnienia, nawet jesli formalnie nie zawarto z pracow-
nikiem umowy o zakazie konkurencji obowigzujacej tez
po ustaniu zatrudnienia.

Dziatalno$¢ niekonkurencyjna

Co jednak z sytuacjg, gdy dodatkowa dziatalnosc,
ktora chce podja¢ pracownik jest niekonkurencyjna?
Nierzadkie w praktyce jest to, ze chce on taczyc¢ prace
w swojej branzy z zatrudnieniem np. w rodzinnej

firmie dziatajacej w innej branzy. Albo obok pracy chce
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practice and legal security, it is therefore worth tak-
ing care already at the stage of concluding the agree-
ment to precisely formulate the mechanism for exiting
from such a prohibition - specifying the mode, form
and maximum time limit for exercising this option. This
avoids unnecessary costs associated with the payment
of compensation in a situation where maintaining a ban
is no longer justified in business terms.

In addition to the classic non-compete, clauses prohib-
iting employees from soliciting customers and employ-
ees (non-solicitation, non-poaching) are also gaining
importance in market practice. Pursuant to the provi-
sions of the Act on Combating Unfair Competition, nei-
ther employees nor former employees may solicit the
employer’s customers or other persons to terminate a
contract with the employer or to fail to perform or im-
properly perform a contract with the employer, with
the aim of benefiting themselves or third parties or
harming the employer. Likewise, there is a prohibition
on ‘'stealing’ employees. The law prohibits situations in
which an employee or former employee induces per-
sons providing work for the employer to fail to perform
or improperly perform their labour or other contractual
duties, with the aim of benefiting themselves or third
parties or harming the employer. The prohibition on
such actions follows from the law and does not require
a separate agreement with the employee. In practice,
however, many companies choose to introduce con-
tractual non-solicitation clauses that clarify the scope
of the prohibition, e.g. by indicating industries, coun-
tries, specific clients. The problem arises when such a
clause is too broad in scope. Then it may be qualified
as a disguised non-compete, which may entail the pay-
ment of compensation upon termination of employ-
ment, even if no non-compete agreement has been for-
mally entered into with the employee that also applies
after termination of employment.

Non-competitive activities

However, what about when the additional activity that
the employee wishes to undertake is non-competitive?
It is not uncommon in practice that the employee wants
to combine work in their industry with employment in,
for example, a family business operating in another
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angazowac sie w innego typu dziatalnos¢ - np. poli-
tyczna, spoteczng czy medialna.

W pierwszej kolejnosci warto sie skupi¢ na mozliwo-
$ci podpisania przez pracownika dodatkowej umowy
o prace w podmiocie niekonkurencyjnym w stosunku
do pracodawcy. W tym wypadku od niedawna (tj. od
2023 r., gdy miata miejsce wspomniana na wstepie
nowelizacja przepisow) nie ma juz watpliwosci, ze nie
mozna tego pracownikowi zakaza¢. Nawet jesli podpi-
sze sie znim umowe o0 zakazie konkurencji czy inng zbli-
zong wykluczajaca takie zatrudnienie. Naturg zakazu
konkurencji jest bowiem ograniczenie dziatalno$ci kon-
kurencyjnej, a nie dziatalnosci niekonkurencyjnej. Tym
samym, zasadniczo zdezaktualizowaty sie orzeczenia
sprzed zmiany w 2023 r., ktére wskazywaty, ze niekiedy
w umowie mozna ograniczy¢ mozliwosc¢ pracownika do
brania,drugiego etatu” nawet w branzach niekonkuren-

cyjnych.

industry. Or, alongside their job, employee wants to en-
gage inanother type of activity - such as political, social
or media work.

In the firstinstance, it is worth focusing on the possibil-
ity for the employee to sign an additional employment
contract with an entity that is not competitive with the
employer. In this case, as of recently (i.e. from 2023,
when the amendment to the legislation mentioned at
the beginning took place), there is no longer any doubt
that an employee cannot be prohibited from doing so,
even if a non-compete or similar agreement is signed
with him or her excluding such employment. Indeed, the
nature of a non-compete agreement is to restrict com-
petitive activity, not non-competitive activity. Thus,
rulings prior to the 2023 amendment - which indicated
that sometimes in a contract an employee’s ability to
take a ‘second job’ even in non-competitive industries
can be restricted - have essentially become obsolete.

Sprawa nie jest jednak do konca rozstrzygnieta, jesli
chodzi o innego typu poboczne aktywnosci takie jak
np. dziatalno$¢ polityczna czy medialna. Problemem
jest to, ze w takich wypadkach dochodzi bardzo czesto
do konfliktu roznych wartosci. Z jednej strony dbatosci
o dobro zaktadu pracy (co jest obowigzkiem pracow-
nika), a z drugiej np. wolnosci wypowiedzi (czyli prawa
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However, the matter is not fully settled when it comes
to other types of side activities, such as political or me-
dia activities. The problem is that in such cases there
is very often a conflict of different values: on the one
hand, caring for the good of the workplace (which is the
employee’s duty) and, on the other hand, for example,
freedom of expression (which is a right enshrined in



zapisanego w Konstytucji). Dlatego trzeba w takich wy-
padkach wazy¢ wartos$ci i rozpatrywac kazdy przypadek
z osobna. Z tego wzgledu trudno jest znalez¢ proste
rozwigzania dziatajgce zawsze i wszedzie - nawet je-
sli pracownik podpisze porozumienie zabraniajgce mu
prowadzenia dziatalnosci medialnej czy politycznej, to
moze sie okazac, ze pracodawca nie bedzie w stanie
tego zakazu wyegzekwowac (np. wypowiadajac umowe
o prace). Sad bowiem moze stwierdzi¢, ze tak sformuto-
wany zakaz jest zbyt daleko idacy. Dlatego pracodawca
powinien by¢ w stanie udowodni¢, ze dane ograniczenie
ma charakter celowy (tj. faktycznie w danym wypadku
realizuje cel unikniecia szkod, np. reputacyjnych), ko-
nieczny (tj. nie da sie go inaczej osiggnac) i propor-
cjonalny (tj. ze zastosowane ograniczenie nie jest za
Lostre” w stosunku do osigganych rezultatow). Nie
oznacza to, ze klauzule ograniczajace dziatalnos¢ po-
boczng pracownikow sa niepotrzebne - przydaja sie, ale
nie powinny by¢ zbyt nieostre, a pracodawca musi by¢
gotow wykazac, ze istotnie w danych okoliczno$ciach
wyegzekwowanie zakazu byto zasadne.

Przyktadowo, bardziej zasadne bedzie wypowiedzenie
umowy o prace menadzerowi wysokiego szczebla, ktory
zostat aktywnym dziataczem partyjnym prezentujgcym
publicznie poglady komunistyczne nizli szeregowemu
pracownikowi, ktéry dziata w dzielnicowym stowarzy-
szeniu i zostat radnym miejskim.

W takich sytuacjach zreszta ujawnia sie tez zaleta roz-
nego rodzaju polityk unikania konfliktéw interesu. Jesli
pracodawca bytby w stanie wykaza¢, ze dana dziatal-
no$¢ poboczna tworzy ryzyko konfliktu interesow, to
moze ten fakt wykorzysta¢, by wzmocni¢ swojg argu-
mentacje przemawiajagcg za egzekwowaniem zakazu
dotyczacego danej pobocznej dziatalnosci.

Konkluzje

Nowelizacja Kodeksu pracy z 2023 r. wprowadzita za-
sade, zgodnie z ktorg pracodawca nie moze zabroni¢
pracownikowi podejmowania dodatkowej pracy lub
dziatalnosci, o ile nie zawarto waznej, pisemnej umo-
wy o zakazie konkurencji albo nie wynika to z odreb-
nych przepiséw. Aby skutecznie chroni¢ swoje interesy,
pracodawca powinien zatem precyzyjnie formutowac

umowy o zakazie konkurencji - okreslajac rodzaj, formy
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the Constitution). Therefore, values have to be weighed
in such cases and each case has to be considered in-
dividually. For this reason, it is difficult to find simple
solutions that work always and everywhere: even if an
employee signs an agreement prohibiting him or her
from engaging in media or political activities, it may
turn out that the employer will not be able to enforce
this prohibition (e.g. by terminating the employment
contract). This is because the court may find that the
prohibition formulated in this way is too far-reaching.
Therefore, the employer should be able to prove that
the restriction in question is purposeful (i.e. it actually
achieves the objective of avoiding damage, e.g. repu-
tational damage, in a given case), necessary (i.e. it can-
not be achieved otherwise) and proportionate (i.e. that
the restriction applied is not too ‘harsh’ in relation to
the results achieved). This does not mean that clauses
restricting employees’ fringe activities are unnecessary
- they are useful, but they should not be too vague, and
the employer must be prepared to demonstrate that it
was indeed reasonable in the circumstances to enforce
the prohibition.

For example, it will be more justifiable to terminate the
employment contract of a high-level manager who has
become an active party activist presenting communist
views in public than of a rank-and-file employee who is
active in a district association and has become a city
councillor.

In such situations, moreover, the advantage of vari-
ous types of conflict-of-interest avoidance policies
becomes apparent. If an employer could show that a
particular fringe activity creates a risk of a conflict of
interest, it can use this fact to strengthen its case for
enforcing a ban on the fringe activity in question.

Conclusions

The 2023 amendments to the Labour Code introduced
the principle that an employer cannot prohibit an em-
ployee from undertaking additional work or activities,
unless a valid written non-compete agreement has
been entered into, or that it follows from separate regu-
lations. In order to effectively protect its interests, the
employer should therefore precisely formulate non-
compete agreements - specifying the type, forms and
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i terytorialny zakres dziatalnosci konkurencyjnej - oraz
rozwazyC rozszerzenie zakazu na okres po ustaniu za-
trudnienia, co jednak wymaga wyptaty odszkodowania
wynoszgcego co najmniej 25 % dotychczasowego wy-
nagrodzenia. Coraz czesciej stosowane klauzule non-
-solicitation i non-poaching moga doprecyzowywac
ustawowe zakazy pozyskiwania klientow i pracownikow,
lecz gdy majg zbyt szeroki zakres, moga zostac uznane
za ukryty zakaz konkurencji i rodzi¢ obowigzek odszko-
dowawczy. Wreszcie, cho¢ po nowelizacji nie mozna juz
ograniczac¢ pracownikom niekonkurencyjnego ,drugie-
go etatu”, to w przypadku dziatalnosci politycznej, spo-
tecznej czy medialnej konieczne jest kazdorazowe wa-
zenie interesu pracodawcy i konstytucyjnych wolnosci
pracownika, przy czym pracodawca musi wykazaé¢ ce-
lowos¢, koniecznosc¢ i proporcjonalno$¢ ewentualnych
ograniczen.

Agnieszka Katwa

adwokat, counsel w praktyce prawa
pracy kancelarii CMS

advocate, counsel in the Employment
practice at CMS
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territorial scope of competitive activities -and consider
extending the prohibition to the period after the termi-
nation of employment (which, however, requires paying
compensation amounting to at least 25 per cent of the
previous salary). Increasingly used non-solicitation and
non-poaching clauses may clarify statutory prohibitions
on soliciting clients and employees, but when they are
too broad in scope, they may be considered a disguised
non-compete requirement and give rise to a compen-
sation obligation. Finally, although non-competitive
‘second jobs’ can no longer be restricted to employees
after the amendment, in the case of political, social or
media activities, it is necessary to weigh the interests
of the employer and the constitutional freedoms of
the employee in each case, with the employer having
to demonstrate the advisability, necessity and propor-
tionality of any restrictions.

Michal Tutaj

starszy prawnik w praktyce prawa
) pracy kancelarii CMS

senior associate, in the Employment

practice at CMS



W swiecie motoryzacji design to cos wiecej niz estety-
ka. To element marki, opowies¢ i przewaga konkuren-
cyjna. Jednak przeniesienie wygladu pojazdu lub jego
czesci na grunt ochrony prawnej w formie znaku towa-
rowego nie zawsze jest proste. Dwie ostatnie sprawy
spotki Mercedes-Benz Group AG przed organami unij-
nymi ds. wtasnosci intelektualnej pokazuja, jak cien-
ka jest granica miedzy tym, co mozna zarejestrowac,
a tym, co pozostaje do swobodnego wykorzystania
przez wszystkich producentéw.

Zgltoszenie na Off-road Mercedesa

Zaréwno ekspert Urzedu Unii Europejskiej ds. Wta-
snosci Intelektualnej, jak i Izba Odwotawcza odmé-
wili rejestracji, uznajac, ze rysunek jest zbyt ogdl-
ny. Sad UE podtrzymat te ocene, stwierdzajac, ze
grafika przedstawia jedynie ,zwyczajowg repre-
zentacje” samochodu terenowego i nie jest czyms,
co przecietny odbiorca skojarzytby wytacznie z jednym

producentem.

Nawet przy wysokim poziomie uwagi konsumentéw
w przypadku drogich produktow, takich jak luksusowe
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Ochrona wizualna w motoryzacji

- Mercedes i granice znakéw towarowych
Visual Protection in the Automotive Industry
- Mercedes and the Limits of Trade Marks

In the automotive world, design is more than just
aesthetics. It is part of a brand’s identity, its story and
its competitive advantage. However, transferring the
appearance of a vehicle orits partsinto legal protection
in the form of a trade mark is not always straightfor-
ward. Two recent cases involving Mercedes Benz Gro-
up AG before the European Union intellectual property
authorities illustrate just how fine the line is between
what can be registered and what remains free for all
manufacturers to use.

The Mercedes Off-Road Application

Both the EU Intellectual Property Office (EUIPO) Exa-
miner and the Board of Appeal refused the registra-
tion, finding that the drawing was too generic. The Ge-
neral Court upheld that assessment, concluding that
the graphic was merely a customary representation
of an off-road vehicle and not something the average
consumer would associate exclusively with a single
manufacturer.

Even with the high level of attention consumers pay
to expensive products such as luxury cars, the Court

Znak towarowy Unii Europejskiej Nr 018805110 zgtoszony przez Mercedes-Benz Group AG
European Union Trade Mark No. 018805110 filed by Mercedes Benz Group AG
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samochody, Sad UE nie dopatrzyt sie w szkicu elemen-
tu, ktory wigzatby go jednoznacznie z marka Merce-
des-Benz. Orzeczenie wpisuje sie w linie orzeczniczg
dotyczaca znakéw przestrzennych. Jesli znak wiernie
odwzorowuje normy branzowe, czy to w 3D, czy w for-
mie rysunku 2D, nie uzyska ochrony jako znak towaro-
wy. Prawo ma zagwarantowac, ze standardowe przed-
stawienia produktu pozostang dostepne dla wszystkich
uczestnikow rynku.

Grafika chlodnicy, ktéra spelnila wymogi

Kilka tygodni pozniej, w kwietniu 2025 r., Mercedes-
-Benz Group AG odniost sukces w innej sprawie, tym
razem dotyczacej charakterystycznej ,diamentowej”
ostony chtodnicy.

found no element in the sketch that would clearly link it
to the Mercedes Benz brand. The decision aligns with
established case law on shape marks: if a sign faithfully
reproduces industry norms, whether in three dimen-
sional form or as a two dimensional drawing, it will not
obtain trade mark protection. The law aims to ensure
that standard product depictions remain available to all
market participants.

The Radiator Grille That Met
the Requirements

A few weeks later, in April 2025, Mercedes Benz Group
AG scored a win in another case, this time concerning
its distinctive diamond radiator grille.

Znak towarowy Unii Europejskiej Nr 018922038 zgtoszony przez Mercedes-Benz Group AG
European Union Trade Mark No. 018922038 filed by Mercedes Benz Group AG

W 2023 roku Mercedes ztozyt wniosek o rejestracje
znaku figuratywnego przedstawiajgcego stylizowana
grafike chtodnicy w klasie 12 (w tym ,metalowe osto-
ny chtodnicy dla pojazdéw”) i klasie 28 (zabawki i gry).
Ekspert Urzedu Unii Europejskiej ds. Wtasnosci Inte-
lektualnej odmoéwit rejestracji w czesci, argumentujac,
ze grafika nie odbiega wystarczajgco od standardowych
wzorow stosowanych w motoryzacji.

Mercedes odwotat sie i Izba Odwotawcza przyznata
mu racje. Kluczowe znaczenie miata tu grupa odbior-
cow, czyli specjalisci, tacy jak warsztaty samochodowe
i doswiadczeni pasjonaci motoryzacji, ktorzy zwracajg
wiekszg uwage na szczeqgoty i potrafig rozpozna¢ marke
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In 2023, Mercedes applied to register a figurative mark
depicting a stylised radiator grille in Class 12 (including
“metal radiator grilles for vehicles”) and Class 28 (toys
and games). The EUIPO Examiner refused the appli-
cation in part, arguing that the graphic did not deviate
sufficiently from standard grille designs used in the au-
tomotive industry.

Mercedes appealed, and the Board of Appeal sided with
the company. A key factor was the target group: spe-
cialists such as automotive workshops and experien-
ced car enthusiasts, who pay greater attention to deta-
ilsand canrecognise a brand through distinctive design



o charakterystycznych cechach designu auta. Cho¢ po-
szczegolne elementy, takie jak siatkowa struktura, cen-
tralne okragte pole nalogo czy pozioma listwa, sg znane
w branzy, to ich kombinacja, proporcje i charaktery-
styczny wzér gwiezdnej siatki uznano za wystarczajgco
odmienng od norm sektorowych, aby mogta wskazywaé
na pochodzenie towaru.

Izba uchylita decyzje odmowng, potwierdzajac, ze na-
wet odwzorowanie produktu moze miec charakter od-
rézniajacy, jesli jego konfiguracja wyraznie rozni sie
od standarddw rynkowych.

Wnioski dla branzy motoryzacyjnej

Te dwie sprawy pokazuja, jak cienka jest granica mie-
dzy ochrong a brakiem ochrony wizualnych elementow
pojazdu. Rejestracja wizerunkéw catych pojazdow jest
procesem szczeg6lnie wymagajacym. Jesli przed-
stawienie odpowiada typowej sylwetce lub uktadowi
modelu, na przyktad standardowego SUV-a, uzyskanie
ochrony jest mato prawdopodobne. Wyjatek stanowi
sytuacja, gdy obraz zawiera wyrazne, charakterystycz-
ne elementy pozwalajgce jednoznacznie powigza¢ go
z konkretng marka.

Pojedyncze czesci pojazdu majg wieksze szanse na
uzyskanie ochrony, zwtaszcza jesli dany element kon-
strukcji jest unikalny, rozpoznawalny i wyraznie odbiega
od standardow branzowych. Wazne jest takze, czy ele-
ment ten jest skierowany do swiadomego, profesjonal-
nego odbiorcy, ktory potrafi powigza¢ go z konkretnym
producentem.

Znaki towarowe i wzory przemystowe to dwa rézne na-
rzedzia ochrony. W przypadku wielu cech wizualnych
pojazdow bardziej niezawodng $ciezkg jest rejestra-
cja wzoru przemystowego. Znak towarowy najlepiej
sprawdza sie w odniesieniu do takich elementow, kto-
re majg potencjat do utrzymania trwatego skojarzenia
z dang marka.

W czasach, gdy detale designu, od ksztattu reflekto-
row po wzor kratki chtodnicy, moga by¢ réwnie roz-
poznawalne jak logo firmy motoryzacyjnej, tego ro-
dzaju sprawy podkreslajg wage przemyslanej strategii

ochrony wtasnosci intelektualnej. Nie kazdy efektowny
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features. While individual elements such as the mesh
structure, central circular area for the logo and hori-
zontal bar are familiar in the industry, the combination,
proportions and distinctive star mesh pattern were
considered sufficiently different from sector norms to
indicate the commercial origin of the goods.

The Board overturned the refusal, confirming that even
a product depiction can possess distinctiveness if its
configuration clearly departs from market standards.

Key Takeaways for the Automotive Sector

These two cases show just how fine the line between
protection and non-protection of visual elements of
vehicles is. Registering the appearance of an entire
vehicle is a particularly demanding process. If the re-
presentation reflects the typical silhouette or layout of
amodel, for example a standard SUV, protection is unli-
kely. An exception may be made if the image contains
clear, distinctive features that unequivocally link it to a
specific brand.

Individual vehicle parts have better chances of obta-
ining protection, especially if the design element is uni-
que, recognisable and significantly different from indu-
stry standards. Itis also important whether the element
is aimed at a knowledgeable, professional audience ca-
pable of associating it with a particular manufacturer.

Trade marks and design rights are two different pro-
tection tools. For many visual features of vehicles,
registering a design is the more reliable route. Trade
marks work best for elements that have the potential
to maintain a lasting association with the brand.

At a time when design details, from headlight shapes
to grille patterns, can be as recognisable as a carma-
ker's logo, cases like these highlight the importance of
a well-planned intellectual property strategy. Not every
visually striking element should be part of a trade mark
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wizualnie element powinien znalez¢ sie w portfolio zna-
kow towarowych, ale jesli projekt naprawde wyroéznia sie
w zattoczonym segmencie, warto rozwazy¢ walke
0 jego ochrone.

Dla Mercedesa marzec zakonczyt sie porazka, a kwie-
cien zwyciestwem. Dla catej branzy przestanie jest
jasne: im wieksza wyjatkowos$¢ designu, tym wieksze
szanse na jego ochrone.

Agata Stachowiak

Technologii w kancelarii CMS

Prawa Wtasnosci Intelektualnej i Nowych

portfolio, but if a design truly stands out in a crowded
segment, it may be worth fighting to protect it.

For Mercedes, March ended in defeat and April brought
victory. For the automotive industry as a whole, the
message is clear: the greater the uniqueness of the
design, the greater the chances of securing protection.

radczyni prawna, senior associate w praktyce

attorney-at-law, senior associate in the Intellectual

Property and New Technologies practice at CMS

¢« | PZPM
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Arbitraz jako strategiczne narzedzie w sporach
dotyczacych lancucha dostaw w branzy
motoryzacyjnej: wyzwania transgraniczne

Arbitration as a Strategic Tool for Automotive
Supply Chain Disputes: Navigating Cross-Border

Challenges

Dziatalnos¢ przemystu motoryzacyjnego opiera sie
na coraz bardziej ztozonych, zglobalizowanych tancu-
chach dostaw, ktore sg niezwykle podatne na zaktéce-
nia. Dla polskich firm motoryzacyjnych, ktore stanowig
istotng czes¢ europejskiego ekosystemu produkcyjne-
go, spory wynikajace z relacji transgranicznych sa za-
rowno powszechne, jak i kosztowne. Tradycyjne spory
sadowe czesto toczg sie zbyt wolno i sg ktopotliwe pod
wzgledem jurysdykcyjnym z perspektywy mozliwosci
rozwigzania okreslonych, komercyjnie wrazliwych nie-
porozumien. Arbitraz oferuje strategiczng alternatywe
- zapewniajac neutralnos¢, skutecznos¢ i egzekwo-
walnos¢ ponad granicami. Niniejszy artykut analizuje
najczestsze zrodta sporow transgranicznych w sekto-
rze motoryzacyjnym i pokazuje, w jaki sposéb arbitraz
moze stuzy¢ jako potezne narzedzie do globalnego
zarzadzania ryzykiem prawnym i operacyjnym.

1. Powszechne spory transgraniczne
w lanicuchach dostaw w przemysle
motoryzacyjnym

tancuchy dostaw w branzy motoryzacyjnej sg z natury
globalne, wzajemnie powigzane i bardzo wrazliwe na
zaktocenia. Polskie firmy motoryzacyjne, dziatajace
w ramach miedzynarodowych sieci, czesto muszg sie
mierzy¢ z transgranicznymi sporami wynikajagcymi ze
ztozonosci operacyjnej, finansowej i prawnej. Spory te
mozna zaklasyfikowaé do kilku wspolnych kategorii.

Zaktocenia w tancuchu dostaw

Zaktécenia spowodowane nieprzewidzianymi zdarze-
niami - takimi jak pandemie, kleski zywiotowe, niesta-
bilnos¢ geopolityczna lub zamkniecie portow - czesto
prowadza do sporéw obejmujacych klauzule dotyczace

sity wyzszej. Strony moga nie zgadzac¢ sig co do tego,

The automotive industry operates through increasingly
complex, globalised supply chains that are highly su-
sceptible to disruption. For Polish automotive compa-
nies, which form a vital part of the European manufac-
turing ecosystem, disputes arising from cross-border
relationships are both common and costly. Traditional
litigation often proves too slow and jurisdictionally
cumbersome for resolving these commercially sensiti-
ve disagreements. Arbitration offers a strategic alter-
native - providing neutrality, efficiency, and enforce-
ability across borders. This article explores the most
frequent sources of cross-border disputes in the au-
tomotive sector and demonstrates how arbitration can
serve as a powerful tool for managing legal and opera-
tional risk globally.

1. Common Cross-Border Disputes
in Automotive Supply Chains

Automotive supply chains are inherently global, inter-
connected, and highly sensitive to disruptions. Polish
automotive companies, operating within multinational
networks, frequently encounter cross-border disputes
driven by operational, financial, and legal complexities.
These disputes tend to fall into several common cate-
gories.

Supply Chain Disruptions

Disruptions caused by unforeseen events - such as
pandemics, natural disasters, geopolitical instabili-
ty, or port closures - often give rise to disputes invo-
Iving force majeure clauses. Parties may disagree on
whether the event qualifies, whether alternative sour-
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czy zdarzenie kwalifikuje sie jako spor nalezacy do tej
kategorii, czy alternatywne zrédta dostaw byty racjo-
nalnie dostepne lub w jaki spos6b nalezy alokowac
koszty wynikajace z opoznien.

Opoznienia w dostawach sg szczegdlnie ucigzliwe w
konteksécie produkcji JIT (just-in-time), gdzie nawet
krotkie przerwy moga wstrzymac produkcje. Spory cze-
sto dotycza roszczen o zaptate kar umownych, strat fi-
nansowych lub naruszenia standardow wydajnosci.

Kwestie jakosci i zgodnosci ze specyfikacjami

Czesto pojawiajg sie spory dotyczace zgodnosci do-
starczanych czesci ze specyfikacjami umownymi lub
standardami branzowymi. Spory dotyczace kontroli ja-
kosci moga wigzac¢ sie z dochodzeniami technicznymi
dotyczacymi tego, czy usterki wynikajag z wad projekto-
wych, niewtasciwych materiatow lub bteddéw produk-
cyjnych - zwtaszcza w przypadku komponentdw o kry-
tycznym znaczeniu dla bezpieczenstwa lub gwaranc;ji.

Roszczenia handlowe i finansowe

Transgraniczne umowy dostawy sg rowniez narazone
na ryzyko sporow dotyczacych mechanizmow ustala-
nia cen, wahan kurséw walut i kosztow przeniesienia,
zwtaszcza w czasach niestabilnosci gospodarczej lub
zmieniajacej sie polityki handlowej. Coraz czestsze sto-
sowanie klauzul waloryzacji cen - powigzanych z kosz-
tami surowcow lub indeksami walutowymi - nie zapo-
biegto sporom dotyczacym ich interpretac;ji.

Spory zwigzane z ptatnosciami, w tym dotyczace opoz-
nien w ptatnosciach, potracen lub roszczen o potra-
cenie, sg nadal powszechne. Problemy finansowe po
jednej ze stron transakcji moga szybko przerodzi¢ sie
w konflikt prawny.

Spory dotyczace interpretacji umow

Spory czesto pojawiajg sie tez wokot niejednoznacz-
nych sformutowan w zakresie prawa do wypowiedze-
nia, klauzul wytacznosci, zobowigzan ilosciowych lub
warunkow odnowienia. Nawet dobrze napisane umowy
moga byc¢ rdznie interpretowane w roznych systemach
prawnych ze wzgledu na r6zne normy handlowe.

2. Strategiczne zalety arbitrazu w sporach
w branzy motoryzacyjnej

Ze wzgledu na fakt, ze transgraniczne tancuchy dostaw
stajg sie coraz bardziej ztozone, arbitraz oferuje firmom
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ces of supply were reasonably available, or how costs
resulting from delays are to be allocated.

Delivery delays are particularly disruptive in the just-
-in-time manufacturing context, where even short in-
terruptions may halt production. Disputes often involve
claims for contractual penalties, financial loss, or bre-
ach of performance standards.

Quality and Specification Issues

Disagreements frequently arise over the conformity of
supplied parts with contractual specifications or in-
dustry standards. Quality control disputes may involve
technical investigations into whether defects originate
from design flaws, improper materials, or manufactu-
ring failures - especially when safety-critical compo-
nents are involved or warranties are triggered.

Commercial and Financial Claims

Cross-border supply agreements are also prone to di-
sputes regarding pricing mechanisms, currency fluc-
tuations, and pass-through costs, especially in times
of economic volatility or changing trade policies. The
increasing use of price adjustment clauses - linked to
raw material costs or foreign exchange indices - has
not prevented disagreements over their interpretation.
Payment-related disputes, including late payments, de-
ductions, or claims of set-off, remain common. Finan-
cial distress on one side of a transaction can quickly
escalate into legal conflict.

Contractual Interpretation Disagreements
Finally, disputes often emerge around ambiguous lan-
guage in termination rights, exclusivity clauses, volu-
me commitments, or renewal terms. Even well-drafted
contracts may be interpreted differently across legal
systems due to varying commercial norms.

2. Strategic Advantages of Arbitration
in Automotive Disputes

As cross-border supply chains become increasingly
complex, arbitration offers automotive companies



motoryzacyjnym pragmatyczng i strategiczng metode
rozwigzywania sporow. Jego zalety wykraczajg daleko
poza zwykte preferencje proceduralne, zapewniajac
stronom neutralne, skuteczne i wrazliwe z komercyj-
nego punktu widzenia forum dostosowane do wyjatko-
wych wyzwan sektora.

Neutralnosé¢ i globalna egzekwowalnosé

Arbitraz zapewnia neutralnos¢, pozwalajgc stronom na
uzgodnienie neutralnej siedziby i unikniecie postrze-
ganej lub faktycznej przewagi ,sadu lokalnego” zwykle
zwigzanej z postepowaniem sgdowym. Jest to szcze-
golnie korzystne dla polskich firm motoryzacyjnych
zawierajgcych umowy z zagranicznymi producentami
OEM i dostawcami. Co wazne, wyroki arbitrazowe sg
w szerokim zakresie wykonalne w ponad 170 jurysdyk-
cjach na mocy Konwencji Nowojorskiej - co jest szcze-
golnie istotne, gdy aktywa sa rozproszone poza grani-
cami kraju.

Specjalistyczna wiedza branzowa

Kolejna zaletg jest mozliwos¢ wyznaczenia arbitrow po-
siadajgcych odpowiednia, specjalistyczng wiedze tech-
niczng i branzowa. Spory dotyczace tancucha dostaw
w branzy motoryzacyjnej czesto wymagajg dogtebne-
go zrozumienia procesow produkcyjnych, standardow
jakosci i praktyk zakupowych. Arbitrzy posiadajacy
doswiadczenie w tych obszarach moga szybciej i do-
ktadniej zrozumie¢ niuanse sporu niz sedzia w sgdzie
powszechnym, co przektada sie na lepsza jakosc¢ i szyb-
kos¢ podejmowania decyzji.

Poufnosé

Poufnos¢ jest kwestig kluczowa w sporach handlowych
- szczegolnie z perspektywy ochrony tajemnic handlo-
wych, wrazliwych informacji cenowych lub zastrzezo-
nych metod produkcji. W przeciwienstwie do postepo-
wan sadowych, arbitraz pozwala stronom na dyskretne
rozwigzywanie sporéw, zachowanie relacji biznesowych
i unikniecie szkod wizerunkowych.

Elastycznos¢ i szybkosé procedur

Procedury arbitrazowe sg z requty bardziej elastyczne
i skuteczne niz postepowania sgdowe. Strony mogag
ograniczy¢ postepowanie dowodowe, przyja¢ uprosz-
czone harmonogramy lub zgodzi¢ sie na przyspieszone
postepowanie - jest to szczegolnie przydatne w razie

koniecznosci podjecia pilnych decyzji w celu unikniecia
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a pragmatic and strategic method for resolving dispu-
tes. Its benefits go far beyond mere procedural prefe-
rence, providing parties with a neutral, efficient, and
commercially sensitive forum tailored to the unique
challenges of the sector.

Neutrality and Global Enforceability

Arbitration ensures neutrality by allowing parties to
agree on a neutral seat, avoiding the perceived or ac-
tual ,home court” advantage typically associated with
litigation. This is particularly beneficial for Polish auto-
motive companies entering into contracts with foreign
OEMs and suppliers. Importantly, arbitral awards are
broadly enforceable in over 170 jurisdictions under the
New York Convention - an especially relevant conside-
ration when assets are dispersed across borders.

Industry Expertise

Another advantage is the ability to appoint arbitrators
with relevant technical and industry expertise. Auto-
motive supply chain disputes often require deep un-
derstanding of manufacturing processes, quality stan-
dards, and procurement practices. Arbitrators with
experience in these areas can grasp the nuances of the
dispute more rapidly and accurately than a generalist
judge, improving the quality and speed of decision-ma-
king.

Confidentiality

Confidentiality remains essential in commercial dispu-
tes - particularly for safequarding trade secrets, sensi-
tive pricing information, or proprietary manufacturing
methods. Unlike court proceedings, arbitration allows
parties to resolve issues discreetly, preserving busi-
ness relationships and avoiding reputational damage.

Procedural Flexibility and Speed

Arbitral procedures are typically more flexible and ef-
ficient than court litigation. Parties may limit docu-
ment production, adopt streamlined timetables, or
agree to fast-track proceedings - particularly useful
when urgent decisions are needed to avoid production
delays. With disputes in the automotive sector often
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opdznien w produkcji. Z uwagi na fakt, iz spory w sek-
torze motoryzacyjnym czesto wigzg sie z ciggtoscia
operacyjng, mozliwo$¢ odpowiedniego dostosowania
postepowania jest nieoceniona.

Efektywnos$¢ kosztowa

O ile arbitraz moze wigzac¢ sie z koniecznoscia uiszcze-
nia optat zgory, zmniejszenie op6znien proceduralnych,
przewidywalnos¢ harmonograméw i unikanie rowno-
legtych postepowan w roznych jurysdykcjach czesto
prowadza do obnizenia ogdlnych kosztéw - szczegdlnie
w przypadku ztozonych, wielostronnych sporow doty-
czgcych tancucha dostaw.

tacznie wszystkie wskazane strategiczne zalety poka-
zuja, dlaczego arbitraz jest coraz czesciej preferowang
metoda rozwigzywania sporéw w sektorze motoryzacyj-
nym - zwtaszcza w przypadku firm dziatajagcych w mie-
dzynarodowym srodowisku produkcyjnym w Polsce.

3. Najlepsze praktyki dotyczace klauzul
arbitrazowych

Podstawowe kwestie redakcyjne

Podstawa skutecznej klauzuli arbitrazowej jest jasno
okreslony zakres, wskazany najlepiej przy uzyciu sfor-
mutowan jezykowych o szerokim znaczeniu, takich jak
.wynikajacy z niniejszej umowy lub z nig zwigzany”, co
ma na celu uwzglednienie szerokiego zakresu sporow.
Wybor miejsca postepowania stanowi kluczowa decy-
zje strategiczng w klauzulach arbitrazowych, poniewaz
determinuje prawo wtasciwe dla procedury i zakres
interwencji sadu. Dla polskich firm motoryzacyjnych
w transgranicznych tancuchach dostaw, wybor jurys-
dykcji panstwa bedacego sygnatariuszem Konwencji
Nowojorskiej zapewnia wykonalno$¢ orzeczen. Przy
wyborze nalezy wzig¢ pod uwage neutralnosc, jakosé
sadownictwa i bliskos¢ miejsca, w ktérym prowadzo-
na jest dziatalnosc¢. Polskie sady podchodza przyjaznie
do arbitrazu, co czyni Polske dobrym miejscem do roz-
strzygania sporéw w naszym regionie.

Specjalistyczna wiedza branzowa ma kluczowe zna-
czenie dla sukcesu arbitrazu w branzy motoryzacyjnej.
Klauzula moze okresla¢ kryteria kwalifikacyjne wy-
magajace od arbitrow doswiadczenia z zakresu pro-
dukcji w branzy motoryzacyjnej, logistyki lub dziatan
w ramach tancucha dostaw. Wiedza na temat relacji
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linked to operational continuity, the ability to tailor pro-
ceedingsisinvaluable.

Cost Effectiveness

While arbitration may entail up-front fees, the reduc-
tion in procedural delays, predictability of timelines,
and avoidance of parallel proceedings across jurisdic-
tions often lead to lower overall costs - particularly in
complex, multi-party supply chain disputes.

Taken together, these strategic advantages demon-
strate why arbitration is increasingly the preferred
forum for resolving disputes in the automotive sector
- particularly for companies operating within Poland’s
international manufacturing environment.

2. Strategic Advantages of Arbitration
in Automotive Disputes

Essential Drafting Considerations

The foundation of an effective arbitration clause is
a clearly defined scope, ideally using broad language
such as , arising out of or relating to this contract’ to
encompass a wide range of disputes.

Seat selection is a critical strategic decision in arbitra-
tion clauses, as it determines the procedural law and
court intervention. For Polish automotive companies in
cross-border supply chains, choosing a New York Co-
nvention signatory jurisdiction ensures enforceability.
The choice should consider neutrality, judiciary quality,
and proximity to operations. Polish courts are arbitra-
tion-friendly, making Poland a viable seat for regional
disputes.

Industry-specific expertise is crucial for automotive
arbitration success. The clause may specify qualifica-
tion criteria requiring arbitrators with backgrounds in
automotive manufacturing, logistics, or supply chain
operations. Knowledge of OEM-supplier relationships,
production timelines, and quality control standards



OEM-dostawca, harmonogramow produkcji i standar-
déw kontroli jakosci umozliwia arbitrom zrozumie-
nie ztozonych sporéw technicznych. Arbitrzy powinni
rowniez posiadac¢ wiedze w zakresie handlu miedzyna-
rodowego.

Projektowanie ram procesowych

Regulamin ICC pozostaje ztotym standardem arbitrazu
miedzynarodowego. Regulamin ICC 2021 wprowadzit
udoskonalone przepisy dotyczace sporow wielopod-
miotowych, szczegdlnie istotne dla tancuchow dostaw
W branzy motoryzacyjnej z udziatem wielu dostawcow
i producentéw. Regulamin utatwia tgczenie i konsolida-
cje powigzanych sporéw, co ma zasadnicze znaczenie,
gdy zaktocenia w tancuchu dostaw wptywajag na wiele
stosunkéw umownych. Regulamin Arbitrazowy UNCI-
TRAL 2021 oferuje elastyczno$¢ w zakresie arbitrazu
ad hoc, szczegolnie odpowiednig dla firm motoryzacyj-
nych, ktérym zalezy na efektywnym kosztowo rozstrzy-
ganiu sporow przy jednoczesnym zachowaniu rygoru
proceduralnego, podczas gdy Regulamin Postepowania
Przyspieszonego UNCITRAL zawiera postanowienia do-
tyczace arbitrazu przyspieszonego, wazne w przypadku
sporow motoryzacyjnych, w ktorych czas jest istotnym
elementem.

Specjalistyczne kwestie dotyczace sporéw w branzy
motoryzacyjnej obejmuja: « przyspieszone procedury
w przypadku zaktocen w tancuchu dostaw wymagaja-
cych natychmiastowego rozwigzania; « postanowienia
dotyczace wielostronnych sporéw, uwzgledniajace zto-
zone relacje z dostawcami w branzy motoryzacyjnej;
« mechanizmy powotywania ekspertéw technicznych
w sporach w zakresie inzynierii i produkcji; < ochrone
poufnosci tajemnic handlowych i informacji dotycza-
cych konkurencji.

Procedury arbitra doraznego sg niezbedne w przypad-
ku sporéw motoryzacyjnych wymagajacych pilnego
tymczasowego rozwigzania, takich jak zaktocenia tan-
cucha dostaw lub przerwy w produkcji. Postanowienia
Regulaminu ICC dotyczace Arbitra Doraznego oferujag
usprawnione procedury, przy jednoczesnym zachowa-
niu zasad rzetelnego procesu.

Planowanie uznania i wykonania wyroku
Zgodnos¢ z Konwencjg Nowojorskg zapewnia sze-
rokg wykonalnos¢ wyrokow arbitrazowych. Niemal
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enables arbitrators to understand complex technical
disputes. Arbitrators should also possess international
trade knowledge.

Procedural Framework Design

ICC Rules remain the gold standard for international ar-
bitration. The 20211CC Rules introduced enhanced pro-
visions for multi-party disputes, particularly relevant
for automotive supply chains involving multiple sup-
pliers and manufacturers. The rules facilitate joinder
and consolidation of related disputes, essential when
supply chain disruptions affect multiple contractual re-
lationships. The 2021 UNCITRAL Arbitration Rules offer
flexibility for ad hoc arbitration, particularly suitable for
automotive companies seeking cost-effective dispute
resolution whilst maintaining procedural rigour, where-
as the UNCITRAL Expedited Arbitration Rules include
expedited arbitration provisions, valuable for time-sen-
sitive automotive disputes.

Specialized considerations for automotive disputes in-
clude: - expedited procedures for supply chain disrup-
tions requiring immediate resolution; « multi-party pro-
visions accommodating complex automotive supply
relationships; « technical expert appointment mecha-
nisms for engineering and manufacturing disputes;
- confidentiality protections for trade secrets and com-
petitive information.

Emergency arbitrator mechanisms are essential for au-
tomotive disputes requiring urgent interim relief, such
as supply chain disruptions or production stoppages.
The ICC Emergency Arbitrator Provisions offer stream-
lined procedures while maintaining due process.

Enforcement and Recognition Planning
New York Convention compliance ensures broad en-

forceability of arbitration awards. The Convention's
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powszechne przyjecie przepiséw Konwencji zapewnia
firmom motoryzacyjnym przewidywalne mechanizmy
uznania i stwierdzenia wykonalnosci wyrokow w global-
nych tancuchach dostaw.

4. Praktyczne wyzwania i rozwigzania
zwigzane z wdrazaniem

Najczestsze problemy dotyczace wdrozenia
Najbardziej rozpowszechnionym wyzwaniem zwigza-
nym z wdrozeniem, z ktorym mierzg sie firmy moto-
ryzacyjne, sg nieodpowiednio sporzadzone klauzule
arbitrazowe. Klauzule te, okreslane terminem ,midni-
ght clauses”, ze wzgledu na fakt, ze sg one czesto for-
mutowane ,na ostatnig chwile” w koncowych etapach
negocjowania umowy, moga przeksztatci¢ arbitraz
ze skutecznego mechanizmu rozstrzygania sporéw
w kosztowny koszmar prawny. Niejednoznaczny jezyk
stanowi gtéwny problem redakcyjny. W branzy motory-
zacyjnej, gdzie spory czesto dotyczg wielu stron i zto-
zonych specyfikacji technicznych, taka niejednoznacz-
no$¢ moze pozwoli¢ stronom na catkowite pominiecie
arbitrazu i zainicjowanie postepowania sgdowego.

Rozwigzania strategiczne

Aby zarzadza¢ sporami w tancuchu dostaw w sposob
najbardziej efektywny kosztowo, zaleca sie firmom
przyjecie proaktywnego podejscia do zapobiegania
sporom. Spotki powinny rozwazy¢ wdrozenie komplek-
sowych procedur planowania etapu poprzedzajgcego
spor, ktére beda dotyczy¢ potencjalnych obszaréow kon-
fliktu, zanim dojdzie do ich eskalacji. Metody wczesnej
oceny spraw umozliwiajg spotkom dokonanie oceny
ryzyka zwigzanego ze sporem i unikniecie prowadzenia
sporow sgdowych w sprawach, ktore majg mate szan-
se na korzystne rozstrzygniecie. Dzieki wtasciwemu
podejsciu do kwestii potencjalnych sporéw na etapie
sporzadzania umowy mozna zaoszczedzi¢ wiele czasu
i kosztéw. Zintegrowane zarzadzanie umowami wyma-
ga koordynacji miedzy dziatem zakupdw, inzynieryjnym
i prawnym, aby zapewni¢ zgodnos$c¢ stosowanych klau-
zul arbitrazowych z realiami operacyjnymi.

Najlepsze praktyki w zakresie wdrozenia

Skuteczne zarzadzanie sprawami wymaga zastoso-
wania kompleksowych systemow dokumentacji elek-
tronicznej w celu wsparcia postepowan arbitrazowych
i utatwienia sprawnego gromadzenia dowodow. Pro-
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near-universal adoption provides automotive compa-
nies with predictable enforcement mechanisms across
global supply chains.

4. Practical Implementation Challenges
and Solutions

Common Implementation Pitfalls

The most pervasive implementation challenge facing
the automotive companies stems from inadequately
drafted arbitration clauses. These ‘midnight clauses’ -
so named because they are often negotiated as ‘after-
thoughts’ in the final stages of contract negotiations
- can transform arbitration from an efficient dispute
resolution mechanism into a costly legal nightmare.
Ambiguous language represents the primary drafting
pitfall. In automotive contexts, where disputes often
involve multiple parties and complex technical speci-
fications, such ambiguity can enable parties to bypass
arbitration entirely and resort to court litigation.

Strategic Solutions

It is recommended that companies adopt proactive di-
spute prevention as the most cost-effective approach
to managing supply chain disputes. Companies should
consider implementing comprehensive pre-dispute
planning processes that address potential conflict are-
as before they escalate. Early case assessment metho-
dologies enable companies to evaluate dispute risks
and avoid litigating matters with low chances of suc-
cess. Much time and cost can be saved by addressing
potential disputes during contract drafting. Integrated
contract management requires coordination between
purchasing, engineering, and legal departments to en-
sure arbitration clauses align with operational realities.

Implementation Best Practices

Effective case management requires comprehensive
electronic documentation systems to support arbi-
tration proceedings and facilitate efficient discovery.
Early case assessment protocols and decision tree



tokoty oceny sprawy na jej wczesnym etapie i metoda
drzew decyzyjnych umozliwiajg prawnikom wewnetrz-
nym ocene kwestii merytorycznych sporu, identyfikacje
ryzyk i podejmowanie swiadomych decyzji dotyczacych
arbitrazu lub ugody. Realistyczne planowanie powinno
uwzglednia¢ ograniczenia przemystu motoryzacyjne-
go, a wymagania dotyczace produkcji i tancucha do-
staw powinny by¢ uwzgledniane w harmonogramach
arbitrazu w celu zminimalizowania zaktdcen. Systemy
monitorowania kosztow i regularne raportowanie po-
magaja kontrolowa¢ wydatki arbitrazowe w stosunku
do budzetéw. Regularna ocena wdrazania technologii,
w tym narzedzi Al i wirtualnych platform do prowadze-
nia przestuchan, moze zwiekszy¢ wydajnosc¢.

Powyzsze podejscie umozliwia firmom motoryzacyjnym
poruszanie sie po zawito$ciach miedzynarodowego ar-
bitrazu i przeksztatcenie rozwigzywania sporéw w pro-
aktywne narzedzie strategiczne do zarzadzania trans-
granicznymi relacjami w tafncuchu dostaw.

5. Przyszle trendy i rozwazania

Wraz z szybkim rozwojem sektora motoryzacyjne-
go pojawiajg sie nowe kategorie spordw i innowacyj-
ne podejscia do ich rozwigzywania. Oczekuje sig, ze
wskutek przejscia na pojazdy elektryczne, przyjecia
zaawansowanych technologii produkcyjnych oraz
zwiekszenia nacisku na zréwnowazony rozwoj i zgod-
nos$¢ z przepisami dotyczacymi ochrony srodowiska,
powstang nowe, technicznie ztozone konflikty w mie-
dzynarodowych tancuchach dostaw. Ochrona danych,
incydenty zwigzane z cyberbezpieczenstwem i korzy-
stanie z technologii pojazdéw potgczonych z siecig
(connected car) réwniez prawdopodobnie zajma wazne

miejsce w przysztych sporach prawnych.

Postep technologiczny bedzie w coraz wiekszym stop-
niu ksztattowat sam proces rozwigzywania sporow. Wir-
tualne przestuchania, cyfrowe zarzadzanie dowodami
iadministrowanie sprawami wspomagane przez sztucz-
ng inteligencje staty sie gtébwnym nurtem w arbitrazu,
oferujac wieksza wydajnosc i dostepnos¢, zwtaszcza

w przypadku sporow transgranicznych.
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methodologies enable in-house counsel to evaluate
dispute merits, identify risks, and inform decisions
about arbitration versus settlement. Realistic schedu-
ling should account for automotive industry constra-
ints, with production and supply chain requirementsin-
forming arbitration timetables to minimise disruption.
Cost monitoring systems and regular reporting help
track arbitration expenses against budgets. Regular
evaluation of technology adoption, including Al tools
and virtual hearing platforms, can enhance efficiency.

This approach enables the automotive companies to
navigate international arbitration complexities and
transform dispute resolution into a proactive strategic
tool for managing cross-border supply chain relation-
ships.

5. Future Trends and Considerations

As the automotive sector rapidly evolves, new catego-
ries of disputesandinnovative approachesto resolution
are emerging. The transition towards electric vehicles,
adoption of advanced manufacturing technologies, and
heightened focus on sustainability and environmental
compliance are expected to generate novel, technically
complex conflicts across international supply chains.
Data protection, cybersecurity incidents, and the use
of connected vehicle technologies are also likely to fe-
ature prominently in future legal disagreements.

Technological advances will increasingly shape dispute
resolution itself. Virtual hearings, digital evidence ma-
nagement, and Al-supported case administration have
become mainstream in arbitration, offering improved
efficiency and accessibility, particularly for cross-bor-
der disputes.
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6. Wnioski

W  srodowisku zdefiniowanym przez ztozonose,
szybkos$¢ i miedzynarodowg wspotzaleznos¢, arbitraz
wyroznia sie jako skuteczna strategia dla polskich firm
motoryzacyjnych stojacych w obliczu transgranicznych
sporéw w tancuchu dostaw. Potgczenie neutralnosci,
wiedzy specjalistycznej, poufnosci i wykonalnosci ofe-
ruje wymierne korzysci w poréwnaniu z tradycyjnym po-
stepowaniem sadowym. Poprzez proaktywne witacza-
nie solidnych klauzul arbitrazowych i biezgce sledzenie
zmian w branzy i prawie, firmy motoryzacyjne moga
lepiej chroni¢ sie zaréwno przed istniejgcymi, jak i poja-
wiajgcymi sie zagrozeniami na rynku globalnym.

Piotr Szczepanski
adwokat, associate w praktyce

Postepowan Spornych w kancelarii CMS

6. Conclusion

In an environment defined by complexity, speed, and

international interdependence, arbitration stands
out as an effective strategy for Polish automotive
companies facing cross-border supply chain disputes.
Its combination of neutrality, expertise, confidentiality,
and enforceability offers tangible advantages over tra-
ditional litigation. By proactively incorporating robust
arbitration clauses and staying abreast of industry and
legal developments, automotive businesses can better
protect themselves against both existing and emerging

risks in the global marketplace.

advocate, associate, in the Dispute Resolution

practice at CMS
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CMS

law-tax-future

C M S jest miedzynarodowa organizacja zrzeszajaca niezalezne kancelarie prawne, $wiadczacg kompleksowe
ustugi doradztwa prawnego i podatkowego na rzecz przedsiebiorstw, instytucji finansowych oraz organdéw
administracji. Na calym $wiecie CMS posiada ponad 80 biur w ponad 45 panstwach, w ramach ktérych ustugi
prawne $wiadczy ponad 5 000 prawnikéw. CMS jest najwieksza i jedna z najbardziej doswiadczonych kancelarii
w Polsce, gdzie dziala od blisko 30 lat. W biurach CMS w Warszawie i Poznaniu pracuje ponad 200 prawnikéw,
ktérzy doradzajg klientom dzialajagcym we wszystkich sektorach gospodarki.

Wiecej informacji dostepnych jest na stronie www.cms.law

C M S is an international organisation of independent law firms that provides comprehensive legal and tax
advisory services to businesses, financial institutions and administrative bodies. The firm has over 80 offices
in more than 45 countries worldwide, where it employs over 5,000 lawyers. CMS is one of the largest and most
experienced law firms in Poland, where it has operated for nearly 30 years. CMS’ offices in Warsaw and Poznan
employ over 200 lawyers who advise clients operating in all economic sectors.

For more information, please visit www.cms.law
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Zmiany 2025

VAT

Utrzymanie ograniczen w prawie

do odliczenia VAT przy nabyciu, najmu
lub leasingu samochodéw osobowych

Rada Unii Europejskiej przedtuzyta do konca 2028 roku
derogacje od zasad wynikajacych z Dyrektywy VAT doty-
czacg mozliwosci ograniczenia VAT w stosunku do wy-
datkéw zwigzanych z samochodami osobowymi. Dzieki
decyzji Rady, prawo do odliczenia VAT w odniesieniu do
nabywania, najmu czy leasingu samochodéw osobo-
wych oraz innych wydatkow zwigzanych z samochoda-
mi osobowymi bedzie nadal co do zasady ograniczone
do wysokosci 50% podatku naliczonego. Petne prawo
do odliczenia VAT przystugiwa¢ bedzie natomiast na-
dal w ograniczonym zakresie (generalnie w przypadku
samochodéw nabywanych dla celéw odsprzedazy czy
leasingu a takze w przypadku wykorzystania samocho-

du osobowego w 100% do celdéw biznesowych).
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S Amendments 2025

VAT

Maintaining limitations on the right
to deduct VAT on the purchase, rental
or leasing of passenger cars

The Council of the European Union has extended until
the end of 2028 the derogation from the VAT Directive
rules allowing Member States to limit VAT deduction on
expenses related to passenger cars. Due to the Coun-
cil's decision, the right to deduct VAT on the purcha-
se, rental or leasing of passenger cars and on other
expenses related to passenger cars will, as a rule, con-
tinue to be limited to 50% of input VAT. Full VAT deduc-
tion will still be available only in a limited set of cases
(generally for vehicles purchased for resale or leasing,
and where a passenger car is used 100% for business
purposes).
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Krajowy system e-faktur

Duzym wyzwaniem podatkowym, do ktérego przedsie-
biorcy przygotowywali sie rowniez w 2025 roku, pozo-
staje wdrozenie Krajowego Systemu e-Faktur (KSeF).
Wejscie w zycie tych przepisow znaczgco wptynie na
catg branze motoryzacyjng. Dostosowania wymagaja
nie tylko procedury i narzedzia informatyczne zwigza-
ne z fakturowaniem, ale takze niektore procesy bizne-
sowe. Przepisy o obowigzkowym KSeF wejdg w zycie
co do zasady 1lutego 2026 r., przy czym dla mniejszych
podatnikow obowigzek wystawiania faktur w KSeF
zostat odroczony do 1 kwietnia 2026 r.

Roéwniez na poziomie UE trwajg prace nad wprowa-
dzeniem zharmonizowanych zasad dotyczacych m.in.
raportowania elektronicznego dla celow VAT (tzw. pa-
kiet VIDA). Prace te sg jeszcze na wczesnym poziomie
zaawansowania (brak jest na chwile obecna petnego
konsensusu panstwa cztonkowskich co do ksztattu tej
reformy).

AKCYZA

Zwrot podatku akcyzowego w przypadku
samochoddéw osobowych bedacych
przedmiotem reeksportu

W 2025 roku wprowadzona zostata mozliwos¢ zwrotu
podatku akcyzowego zaptaconego od samochodu 0so-
bowego, zarejestrowanego czasowo na terytorium kraju
w celu jego wywozu za granice. Dotychczas mozliwose
zwrotu podatku akcyzowego byto ograniczone wytgcz-
nie do przypadku, gdy wywozony za granice pojazd nie
byt jeszcze zarejestrowany. Nawet czasowa rejestra-
cja samochodu wykluczata mozliwo$¢ odzyskania za-
ptaconego podatku akcyzowego. W wyroku w sprawie
C-105/22 TSUE potwierdzit, ze taka konstrukcja nie na-
rusza prawa unijnego. Jednak przychylajac sie do gtosu
podmiotéw zajmujacych sie reeksportem samochodow
osobowych, Ministerstwo Finansoéw zdecydowato sie
na rozszerzenie mozliwosci odzyskania akcyzy o przy-
padki, gdy pojazd byt zarejestrowany jedynie czasowo,
z przeznaczeniem do wywozu poza terytorium kraju.

Rozwigzanie to moze uatrakcyjni¢ reeksport samo-
chodow osobowych do innych panstw UE oraz panstw
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National e-Invoicing System (KSeF)

A major tax challenge that businesses were also pre-
paring for in 2025 remains the implementation of the
National e-Invoicing System (KSeF). The entry into
force of these requlations will significantly affect
the entire automotive industry. Adjustments are
required not only to invoicing-related procedures
and IT tools, but also to certain business processes.
As a rule, the mandatory KSeF regime will take effect
on 1 February 2026, with the obligation to issue in-
voices via KSeF for smaller taxpayers deferred until

1 April 2026.

At the EU level, work is also underway on introducing
harmonised rules regarding, among other things, elec-
tronic VAT reporting (the so-called VIDA package). This
work is still at an early stage (there is currently no full
Member State consensus on the shape of the reform).

EXCISE DUTY

Refund of excise duty upon re-exportation
of cars

In 2025, a possibility was introduced to refund excise
duty paid on a passenger car that was temporarily reg-
istered in Poland for the purpose of exporting it abroad.
Previously, an excise refund was available only if the
exported vehicle had not yet been registered. Even
temporary registration made recovery of paid excise
impossible. In case C-105/22, the CJEU confirmed that
such a design does not violate EU law. However, re-
sponding to requests from companies involved in the
re-export of passenger cars, the Ministry of Finance
decided to extend the refund to cases where a vehicle
had been only temporarily registered with the intention
of export outside Poland.

This solution may make re-exports of passenger cars to
other EU countries and third countries more attractive.



trzecich. Historycznie istotna cze$¢ nowych samocho-
déw sprzedawanych w Polsce faktycznie trafiata do
odbiorcéw zagranicznych. Zwigzane byto to z polityka
cenowa koncernow motoryzacyjnych (np. segmentacja
rynkéw w oparciu o site nabywcza mieszkancow kraju
i stosowanie nizszych cen w panstwach nieco uboz-
szych). Przede wszystkim wptyw na skale reeksportu
miat jednak kurs PLN/EUR. W przypadku stabej zto-
towki i polityki producentow stosowania nizszych cen
w Polsce powstawaty istotne réznice w cenie nowych
samochodow pomiedzy rynkiem polskim a niektorymi
rynkami zagranicznymi.

Obecnie, ze wzgledu na stosunkowo wysokie notowa-
nia PLN (oraz energiczne dziatania niektérych marek
majace na celu ograniczenie reeksportu nowych sa-
mochodow) skala tego zjawiska nie jest tak duza jak w
przesztosci. Wydaje sie, ze mozliwos¢ odzyskania akcy-
zy, nie wptynie w decydujacy sposob na skale zjawiska
reeksportu, chyba, ze dojdzie do ostabienia kursu PLN
wobec EUR.

Zwrot podatku akcyzowego w odniesieniu
do samochodéw osobowych sprowadzo-
nych do Polski do wykonywania testow

Wprowadzona zostata rowniez mozliwo$¢ zwrotu po-
datku akcyzowego w odniesieniu do samochodow
sprowadzonych do Polski w celu wykonywania testow,
co stanowi niewatpliwie pozytywna zmiane.

ZMIANY 2026
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Historically, a significant share of new cars sold in
Poland actually ended up with foreign customers.
This was linked to the pricing policies of automo-
tive groups (e.g., market segmentation based on
purchasing power and lower prices in somewhat poorer
countries). Above all, however, the scale of re-export
was driven by the PLN/EUR exchange rate. When PLN
was weak and manufacturers used lower pricing in Po-
land, substantial price differences arose between the
Polish market and some foreign markets.

Currently, due to the relatively strong PLN (and ener-
getic measures by some brands aimed at limiting re-
export of new cars), the scale of the phenomenon is not
as large as in the past. It seems that the possibility of
recovering excise will not decisively change the scale
of re-export unless the PLN weakens against the EUR.

Refund of excise duty on cars imported
for testing purposes

A possibility of excise refund was also introduced for
cars brought to Poland for testing purposes, which is
undoubtedly a positive change.

CHANGES 2026

VAT
Krajowy system e-faktur

W 2026 finalnie wprowadzony bedzie obowigzek fak-
turowania (i otrzymywania faktur) za posrednictwem
Krajowego Systemu e-Faktur (KSEF). Bedzie to bardzo
duza zmiana w funkcjonowaniu przedsigbiorcow.

Inne zmiany

29 wrzes$nia 2025 pojawita sie zapowiedz wprowadze-
nia pakietu zmian w podatku VAT, ktore miatyby wejs¢
w zycie w 2026 roku. Wsrod tematéw istotnych dla
branzy motoryzacyjnej najwazniejsze sa:

VAT
National e-Invoicing System (KSeF)

In 2026, the obligation to issue (and receive) invoices
via the National e-Invoicing System (KSeF) will finally
be introduced. This will be a major change in how busi-
nesses operate.

Other

On 29 September 2025, an announcement was made of
a package of VAT changes that would enter into force
in 2026. Among topics important for the automotive

sector, the most significant are:
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1. Likwidacja obowigzku wptaty podatku VAT od srodka
transportu w terminie 14 dni od wewnatrzwspélno-
towego nabycia towaru (dotyczy samochodéw beda-
cych przedmiotem rejestracji przez podatnikow);

sktadu
(umozliwiajacego sprzedaz towarow bez naliczania
VAT);

3. Uproszczeniuidoprecyzowaniu zasad rozliczania VAT

2. Wprowadzenie instytucji podatkowego

w imporcie.

AKCYZA

Obnizona stawka podatku w przypadku
MHEV

od 2024 roku Krajowa Administracja Skarbowa (KAS)
zaczeta kwestionowa¢ mozliwos¢ stosowania obnizo-
nej stawki akcyzowej na samochody hybrydowe typu
.mild hybrid”"(MHEV). Podstawa takiego stanowiska KAS
byt Komunikat Komisji Europejskiej (Dziennik Urzedowy
Unii Europejskiej C 404/01) z 20 pazdziernika 2022 r.
(68 i 69 Sesja Komitetu Zharmonizowanego) dotyczacy
zmian klasyfikacji na gruncie CN (Nomenklatura Scalo-
na). Zdaniem duzej czesci administracji skarbowej, ta
zmiana spowodowata, ze samochody MHEV, ktérych
silnik elektryczny nie umozliwia cho¢by chwilowego
samodzielnego napedu pojazdu nie moze korzysta¢
z obnizonej stawki w podatku akcyzowym.

Stanowisko to jest zdecydowanie nieuzasadnione.
Przepisy o podatku akcyzowym wskazujg, ze warun-
kiem stosowania obnizonej stawki akcyzy jest mozli-
wos¢ wykorzystania silnika elektrycznego do napedu
pojazdu (bez odwotania sie do klasyfikacji statystycz-
nych). Tak dtugo, jak silnik elektryczny wykorzystany
jest do napedu pojazdu istnieje prawo do zastosowania
stawki obnizonej (nawet gdyby wktad silnika elektrycz-
nego w naped pojazdu byt niewielki). Warto rowniez do-
dac, ze zgodnie z ustawg o podatku akcyzowym, zmia-
ny w CN nie powodujg zmian w opodatkowaniu akcyza
samochodow, jezeli nie zostaty okreslone w tej ustawie
(co oczywiscie nie miato miejsca w niniejszej sprawie).
Wreszcie sama zmiana podejscia do klasyfikacji na
gruncie CN wskazana w Komunikacie Komisji Europej-
skiej wcale nie przesadza o wytaczeniu MHEV z podka-
tegorii CN 8703 40 (grupujace samochody hybrydowe).

¢« | PZPM

1. Elimination of the obligation to pay VAT on a means
of transport within 14 days from an intra-Community
acquisition (applies to cars subject to registration by
taxpayers);

2. Introduction of a VAT Warehouse procedure (allowing
the sale of goods without charging VAT);

3. Simplification and clarification of VAT import rules.

EXCISE DUTY

Reduced excise rate for MHEV

Since 2024, the National Revenue Administration (KAS)
has begun to challenge the application of the reduced
excise rate to “mild hybrid” (MHEV) vehicles. The basis
for KAS's position was the European Commission Com-
munication (Official Journal of the EU C 404/01) of 20
October 2022 (68th and 69th sessions of the Harmo-
nized System Committee) regarding changes in CN
(Combined Nomenclature) classification. According to
a sizeable part of the tax administration, this change
meant that MHEV cars, whose electric motor does not
enable even momentary independent propulsion of the
vehicle, cannot benefit from the reduced excise rate.

This position is clearly unfounded. The Polish Ex-
cise Duty Act states that the condition for applying
the reduced rate is the possibility of using the elec-
tric motor to propel the vehicle (without reference
to statistical classifications). As long as the electric
motor is used to propel the vehicle in any extend, the
right to apply the reduced rate exists (even if the elec-
tric motor’s contribution to propulsion is small). It is
also worth adding that, under the Excise Duty Act,
changes to the CN do not alter excise taxation of cars
unless specified in the Act (which obviously did not
occur here). Finally, the change in CN classification
approach indicated in the Commission Communication
does not in itself exclude MHEVs from CN 8703
40 (the subheading grouping hybrid vehicles).



Istnieje juz linia korzystnych dla podatnikéw wyrokow
WSA czyli pierwszej instancji sagdow administracyjnych
(np. Il SA/Wa 1147/24; |1 SA/Gd 922/24; | SA/Rz 198/25)
potwierdzajacych mozliwos¢ stosowania stawki obni-
zonej w podatku akcyzowym dla pojazdow typu MHEV.
Od wyrokéw tych zostaty ztozone skargi kasacyjne przez
administracje skarbowa i obecnie podatnicy czekajg na
stanowisko NSA. Nalezy jednak raczej oczekiwac, ze
NSA zgodzi sie ze stanowiskiem przedstawionym przez
WSA. Jest wysoce prawdopodobne, ze kwestia ta zo-
stanie rozstrzygnieta wyrokami NSA w 2026 roku.

Jerzy Martini
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There is already a line of favourable first-instance ad-
ministrative court judgments (WSA) (e.g., Il SA/Wa
1147/24; 1 SA/Gd 922/24; 1 SA/Rz 198/25) confirming the
possibility of applying the reduced excise rate to MHEV
vehicles. The tax administration has filed cassation ap-
peals against these judgments, and taxpayers are now
waiting for the Supreme Administrative Court (NSA) to
rule. However, it is rather expected that the NSA will
agree with the position presented by the WSAs. It is
highly probable that this issue will be resolved by NSA
judgments in 2026.

Partner, Doradca podatkowy w MartiniTAX

Partner, Tax Advisor at MartiniTAX

MartiniTAX
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MARTINITAX

www.martinitax.pl

MartiniTAX $wiadczy kompleksowe uslugi doradztwa podatkowego na rzecz zaréwno globalnych korpo-
racji jak i dynamicznych przedsiebiorstw krajowych. Specjalizujemy sie w prowadzeniu sporéw podatko-

wych oraz szczegdlnie skomplikowanych sprawach w zakresie podatku VAT, podatkéw dochodowych, cen
transferowych a takze podatku akcyzowego. Nasi specjaliSci kilkukrotnie zwyciezali w rankingach
doradcéw podatkowych w zakresie podatku VAT a takze prowadzeniu sporéw sadowych. Mamy najwiek-
sze ws$réd polskich doradcéw podatkowych doswiadczenie w prowadzeniu sporéw przed Trybunalem

Sprawiedliwosci UE.

MARTINITAX
MartiniTAX renders complex tax advisory services both for global corporations and local, dynamic
entrepreneurs. We specialize in tax disputes and sophisticated VAT, income tax, transfer pricing and excise
duties issues. Our specialists have been chosen several times as leading tax advisors in VAT, corporate income
tax and court disputes. We have unrivalled experience in representing (successfully) taxpayers in the Court
of Justicie of EU.
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Rok 2025 nie obfitowat w istotne zmiany podatkowe
w zakresie podatku dochodowego od os6b prawnych (CIT).

Kluczowym zagadnieniem z jakim od 1 stycznia 2025 .
muszg zmierzy¢ sie najwieksi polscy podatnicy jest
raportowanie jednolitego pliku kontrolnego dla celow
podatku CIT tzw. JPK_CIT.

Nowe obowiagzki raportowania dotyczg podmiotow, kto-
rych przychody w poprzednim roku podatkowym prze-
kroczyty 50 min EUR. Podatnicy tacy zostali zobowigzani
do prowadzenia ksigg rachunkowych w postaci elektro-
nicznej i przekazywania danych podatkowych dotycza-
cych realizowanych transakcji, zyskow i strat w formie
elektronicznej w wystandaryzowanej schemie w forma-
cie xml (w terminie ztozenia deklaracji rocznej CIT-8).
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Zmiany w CIT od 2025 r.
CIT changes since 2025

The year 2025 did not bring significant tax changes
in the Polish corporate income tax (CIT) regulations.

A key issue which the largest Polish taxpayers has been
from January 1, 2025, was the reporting of the Single
Administrative File - CIT, so-called JPK_CIT.

The new reporting obligations apply to entities with
revenues for the previous year exceeding EUR 50 mil-
lion. Such taxpayers are required to maintain account-
ing records in electronic form and submit tax data re-
garding transactions, profits, and losses electronically
(by the deadline for filing the CIT-8 return).



Oprocz danych nt. ksigg rachunkowych, ktére do tej
pory wymagane byty na zadanie organéw podatkowych
(struktura JPK_KR), nowe obowigzki wymagajg pre-
zentacji w formacie xml danych dotyczacych kalkula-
cji wyniku podatkowego w postaci struktury logicznej
JPK_KR_PD (podatek dochodowy) oraz JPK_ST ($rodki
trwate).

0d 1stycznia 2026 r. obowigzek sktadania JPK_CIT zo-
stanie rozszerzony o podatnikow, ktérzy s zobowigza-
ni przesyta¢ ewidencje JPK_VAT, by od kolejnego roku
objac rowniez wszystkich pozostatych podatnikéw CIT.

Przygotowanie do zmian wymaga:

- weryfikacji dotychczasowego mapowania kont ksie-
gowych pod katem JPK_KR (z uwagi na nowe znaczniki
ksiegowe kont),

- przygotowania mapowania kont z perspektywy kal-
kulacji podstawy opodatkowania CIT (nowe znaczniki
podatkowe).

Wdrozenie raportowanie JPK_KR_PD wymaga weryfi-
kacji planu kont i zmiany sposobu przygotowania przej-
scia z wyniku ksiegowego na podatkowy.

Dodatkowo, przygotowanie struktury JPK_ST_KR wy-
maga weryfikacji danych dotyczacych srodkow trwatych
i wartosci niematerialnych i prawnych pod katem ich
prezentacji zgodnie ze schema.

03 Podatki / Taxes

Apart from accounting data required on demand previ-
ously (JPK_KR structure), the new obligations require
presenting in specified xml format required data on the
CIT calculation in the form of the logical structure of
JPK_KR_PD (income tax) and JPK_ST (fixed assets).

From January 1, 2026, the obligation to submit JPK_CIT
will be extended to taxpayers who are required to sub-
mit JPK_VAT files, and from the following year, it will
also cover all other CIT taxpayers.

Preparation for the changes requires:

- verification of the current mapping of book-keeping
accounts from JPK_KR perspective (due to new ac-
counting markers of the accounts),

- preparation of account mapping from the CIT tax base
calclulation (new tax markers of accounts).

Implementation of the JPK_LKR_PD scheme requires
verification of the chart of accounts and revision of the
method of calculation of the transition from accounting

to tax result.

Moreover, preparing the JPK_ST_KR structure calss for
the review of data on fixed and intagible assets in order
to present them in line with the required scheme.
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We wrzesniu 2025 r. Ministerstwo Finanséw przedsta-

wito natomiast projekt licznych zmian do przepiséw po-

datkowych, w tym do ustawy o CIT. Zapowiadane zmia-
ny majg obejmowac m.in.:

®ograniczenie amortyzacji wartosci firmy i srodkéw
trwatych, brak mozliwosci wstecznej zmiany stawek;

*zroznicowanie podstawy opodatkowania minimalnym
CIT w zaleznosci od wielkosci podatnika;

e wprowadzenie wymogu zatrudnienia min. 3 oséb dla
podatnikow korzystajacych z preferencyjnego rezimu
opodatkowania dochodoéw z IP - tzw. IP BOX;

®znaczace zmiany w tzw. estonskim CIT, m.in. w za-
kresie opodatkowania rozdysponowanego dochodu
z tytutu zysku netto, definicji ukrytych zyskow i wydat-
kow niezwigzanych z dziatalnoscia;

* doprecyzowanie poje¢ ,maty podatnik” oraz ,podmiot
rozpoczynajacy dziatalnosc”.

Lukasz Karpiesiuk
Doradca podatkowy w SSW
Tax advisor at SSW
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In September 2025, the Ministry of Finance presented

a draft of numerous amendments to tax regulations, in-

cluding the Corporate Income Tax Act. The announced

changes include:

¢ limiting the depreciation of goodwill and fixed assets,
and preventing retroactive depreciation rate changes;

e differentiating the minimum CIT tax base depending
on taxpayer size;

eintroducing a requirement to employ at least three
people for taxpayers using IP BOX regime;

esignificant changes to the so called Estonian Corpo-
rate Income Tax(CIT), including the taxation of distrib-
uted income from net profit, the definition of hidden
profits, and expenses unrelated to business opera-
tions;

e clarifying the terms “small taxpayer” and “start-up

entity.”
Rafal Lapinski
Radca prawny w SSW
Attorney at law at SSW
-
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m www.ssw.solutions/pl/

SSW PRAGMATIC SOLUTIONS

to polgczenie innowacyjnosci i doswiadczenia, dzieki ktdremu tworzymy dla naszych klientéw praktyczne roz-
wigzania ich finansowych, prawnych lub podatkowych problemdéw. Niezaleznie od tego, czy poszukujg Panstwo
efektywnych rozwigzan podatkowych czy mozliwosci ekspansji biznesowej na nowych rynkach - stuzymy prak-
tyczng porada dopasowang do Panstwa indywidualnych potrzeb. My nie $ledzimy najnowszych trendéw praw-
nych, podatkowych i biznesowych - my je po prostu wyprzedzamy. Dzigki temu nasze rozwigzania pomagaja
Panstwu zawczasu przygotowaé sie na wszelkie wyzwania, ktére przynosi rzeczywisto$¢ biznesowa zaréwno
teraz, jak i w najblizszej przysztosci. Nasze kompetencje znajduja potwierdzenie w miedzynarodowych rankin-
gach takich jak Legal 500, Chambers Europe i IFLR 1000, tworzonych wytgcznie w oparciu o opinie klientéw.

SSW PRAGMATIC SOLUTIONS
SSW Pragmatic Solutions combines innovation and experience to provide clients with pragmatic solutions to
their commercial, legal or tax challenges. We work as a team to help you implement effective solutions for all

your business needs. Whether you wish to ensure that your businesses apply the most effective tax structures or
success fully expand into new locations and business sectors, we can help you create pragmatic, tailor-made
solutions. We stay ahead of the curve regarding the latest legal, tax and business trends. Our solutions
are designed to help you anticipate and prepare for challenges both now and in the foresee able future.
International rankings, such as Legal 500, Chambers Europe or IFLR 1000, based exclusively on Clients’
opinion sall confirm our competencies and expertise.
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Pomoc publiczna
State Aid
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@ Pomoc Publiczna w Polsce

3=

Polska oferuje szeroki system wsparcia dla biznesu,
biorac pod uwage zaréwno srodki unijne, jak i krajowe.
Aktualna perspektywa finansowa na lata 2021-2027 jest
bardzo obiecujaca - budzet dla Polski wynosi 72,2 mid
EUR z polityki spojnosci oraz 3,8 mld EUR z Funduszu na
rzecz Sprawiedliwej Transformacji (razem 76 mid EUR).
Co wiecej, Polska otrzymata réwniez wsparcie ze strony
UE na rzecz Krajowego Planu Odbudowy w wysokosci
58,1 mld EUE stuzacemu odbudowie polskiej gospodar-
ki po pandemii COVID-19.

Wsparcie unijne udzielane jest przez Komisje Europej-
ska zgodnie z Traktatem o Funkcjonowaniu UE (TFUE),
dzeki ktoremu sektor motoryzacyjny ma mozliwosci
uzyskania wsparcia przede wszystkim na inwesty-
cje, badania i rozwoj, innowacje oraz restrukturyzacje
przedsigbiorstw.

Istotne jest, ze wsparcie w Polsce jest dostepne

w formie dotacji oraz instrumentéw zwrotnych zaréwno

State aid in Poland

Poland offers a wide system of support for business,
taking into account both EU and national funds. The
current financial perspective for 2021-2027 is very
promising - the budget for Poland amounts to EUR 72.2
billion from the cohesion Policy and EUR 3.8 billion from
the Fair Transformation Fund (EUR 76 billion in total).
Moreover, Poland also received EU support for its na-
tional Recovery Plan of €58.1billion to rebuild the Polish
economy after the COVID-19 pandemic.

EU support is provided by the European Commission in
accordance with the Treaty on the Functioning of the
EU (TFUE), thanks to which the automotive sector has
the possibility to obtain support, primarily for invest-
ments, research and development, innovation and re-
structuring of enterprises.

It is important that support in Poland is available in
the form of grants and repayable instruments for both
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na faze inwestycyjna, jak i operacyjng prowadzonej
dziatalnosci. Intensywnos¢ wsparcia publicznego moze
siegac nawet 80% w zaleznosci od programu, wielkosci
przedsiebiorstwa i lokalizacji projektu.

Perspektywa 2021-2027

the investment and operational phases of activities.
The intensity of public support may reach up to 80% de-
pending on the program, the size of the enterprise and
the project location.

Perspective 2021-2027

Aktualna perspektywa finansowa na lata 2021-2027
przewiduje budzet dla Polski w wysokosci 72,2 mid EUR
z polityki spojnosci oraz 3,8 mld EUR z Funduszu na
rzecz Sprawiedliwej Transformacji (razem 76 mid EUR).
Srodki te beda wspieraé innowacje, przedsiebiorczosé,
cyfryzacje, infrastrukture, ochrone $rodowiska, ener-
getyke, edukacje oraz sprawy spoteczne.

W ramach nowej perspektywy realizowanych jest 10 pro-
gramow krajowych oraz 16 programéw regionalnych,
ktore w wiekszosci sg kontynuacjg tych, ktére byty
realizowane w poprzedniej perspektywie finansowej
2014-2020.

Dla nowej perspektywy zostat dokonany podziat $rod-
kow polityki spojnosci, ktory przewiduje: 60% na pro-
gramy krajowe oraz 40% na programy regionalne (po-
dzielone w ramach 16 wojewddztw w zaleznosci od ich
sytuacji gospodarczej).

Polityka spgjnosci (72,2 mld EUR)

Nowa polityka spéjnosci funkcjonuje w sposob umozli-
wiajacy realizacje 5 priorytetow UE:

1. Bardziej konkurencyjna i inteligentna Europa,

2. Bardziej przyjazna dla srodowiska niskoemisyjna

Europa,

3. Lepiej potaczona Europa,

4. Europa o silniejszym wymiarze spotecznym,

5. Europa blizej obywateli.

Dodatkowo, celem polityki spojnosci na lata 2021-2027

jest rowniez: tagodzenie skutkéw transformacji w kie-
runku gospodarki neutralnej dla klimatu.

¢« | PZPM

The current financial perspective for 2021-2027 fore-
sees a budget for Poland of EUR 72.2 billion from the
cohesion Policy and EUR 3.8 billion from the Fair Trans-
formation Fund (EUR 76 billion in total). These funds
will support innovation, entrepreneurship, digitization,
infrastructure, environmental protection, energy, edu-
cation and social issues.

Under the new perspective, 10 national programs and 16
regional programs are implemented, most of which are
a continuation of those implemented in the previous fi-
nancial perspective 2014-2020.

For the new perspective, the distribution of cohesion
policy funds was made providing: 60% for national pro-
grams and 40% for regional programs (divided within
16 provinces depending on their economic situation).

Cohesion policy (EUR 72.2 billion)

The new cohesion policy operates 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
is also: mitigating the transition towards a climate-
neutral economy.



Fundusz na rzecz Sprawiedliwej
Transformacji (3,8 mld EUR z FST
oraz 560 miIn EUR z polityki spdjnosci)

Fundusz na rzecz Sprawiedliwe] Transformacji (FST)
to instrument finansowy, ktory ma stuzy¢ osiggnieciu
neutralnosci klimatycznej i ma wspiera¢ obszary zma-
gajace sig z wyzwaniami spoteczno-gospodarczymi.
Srodki beda wspieraty realizacje projektéw, ktore beda
przyczynia¢ sie do tagodzenia skutkow transformacji
w kierunku gospodarki neutralnej dla klimatu (w tym
rébwniez w zakresie odejscia gospodarki od wegla).
Wsparcie obejmowa¢ bedzie nastepujace wojewddz-
twa: slaskie, matopolskie, dolnoslaskie, wielkopolskie,
lubelskie i todzkie.

Oprocz $rodkow wskazanych powyzej, wsparcie oferowa-

ne jest takze w ramach innych programow i dziatan, np.:

eulga podatkowa z tytutu prowadzenia dziatalnosci
B+R (nie klasyfikuje sie jako pomoc publiczna),

*zwolnienia podatkowe w Polskiej Strefie Inwestycji
(dawniej w Specjalnych Strefach Ekonomicznych),

P box,

*nowy program inwestycyjny InvestEU (finansowanie
m.in. pozyczek, gwarancji czy wykupu dtugotermino-
wych obligacji),

® program Horyzont Europa,

* programy Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska
i Gospodarki Wodnej,

® programy rzagdowe,

* nowe ulgi podatkowe, np. ulga na prototyp, na innowa-
cyjnych pracownikéw, na robotyzacje.
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Just Transition Fund (€3.8 billion
from FST and €560 million from Cohesion
Policy)

The Just Transition Fund (JTF)is a financial instrument
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 transformation
towards a climate neutral economy (including shifting
the economy away from coal). Support will cover the
following provinces: $lgskie, matopolskie, dolnoslgskie,
wielkopolskie, lubelskie and todzkie.

In addition to the measures indicated above, support

is also offered under other programs and activities,

such as:

e tax relief for conducting R&D activity (not classified as
state aid),

* 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,

*new tax reliefs, e.q. relief for a prototype, for innova-
tive employees, for robotization.

Faza inwestycyjna

Investment phase

Inwestorzy z sektora motoryzacyjnego w Polsce moga
korzysta¢ z réznych form pomocy publicznej, takich
jak dotacje i ulgi podatkowe. Przedsigbiorcy moga po-
zyskac dofinansowanie na jeden projekt réwnoczesnie
z kilku Zzrodet, tagczac dostepng pomoc.

Zwolnienia podatkowe w specjalnej
strefie ekonomicznej, obecnie Polskiej
Strefie Inwestycji

Specjalne strefy ekonomiczne (dalej: SSE) stano-
wig atrakcyjne rozwigzanie dla inwestoréw chcacych

rozpoczac dziatalnos¢ gospodarcza w Polsce.

Investors from the automotive sector in Poland may
benefit from various forms of public aid, such as grants
and tax exemptions. Entrepreneurs may obtain funding
for one project simultaneously from several sources,
combining the available aid.

Tax exemptions in special economic zone,
currently Polish Investment Zone

Special Economic Zones (herein after: SEZ) continue
to serve as an attractive solution for investors seeking
to establish business activity in Poland. Under the new
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Zgodnie z nowymi zasadami (od 2018 roku) inwestorzy
majg mozliwos$¢ 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 ekonomiczna.

Polska Strefa Inwestycyjna (dalej: PSI)

Pula zwolnienia podatkowego, czyli wysokos¢ niezapta-
conego podatku CIT/PIT jest kalkulowana jako iloczyn
intensywnosci pomocy (maksymalna wysoko$¢ zalezy
od lokalizacji i wielkosci przedsigbiorcy) oraz kosztow
kwalifikowanych (wydatki inwestycyjne lub dwulet-
nie koszty pracy nowych pracownikéw zatrudnionych
w zwigzku z realizacjg inwestycji).

rules (as of 2018), investors have the opportunity to
obtain CIT or PIT tax exemptions for new investments
throughout 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 exemption, 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 expen-
ditures 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, 13czac 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 gruntow /budynkow. Wysokos¢
wsparcia zalezna jest od lokalizacji projektu i wielkosci
przedsiebiorstwa. maksymalne progi intensywnosci
pomocy publicznej przedstawia mapa, ktéra obowigzu-
je 0d 01.01.2022 r. do 31.12.2027r.

Dodatkowo, maksymalne poziomy intensywnosci po-
mocy mozna zwiekszy¢ o 20 p.p. dla mikro i matych
przedsiebiorstw oraz o 10 p.p. w przypadku srednich
przedsiebiorstw (zwigkszenie nie dotyczy tej cze$ci wo-
jewodztwa mazowieckiego, dla ktérego intensywnos¢
wsparcia wynosi 0%).

Nowa inwestycja moze by¢ zwigzana ze stworzeniem
zupetnie nowego przedsiebiorstwa, rozwojem juz ist-
niejacego podmiotu (np. z dywersyfikacja, zasadniczg
zmiang procesu produkcyjnego lub zwiekszeniem moz-
liwosci produkcyjnych). Wazny jest tez wzrost zatrud-
nienia zwigzany z realizacjg nowej inwestycji.
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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%).

A new investment can be related to the creation of a
completely new enterprise, the development of an ex-
isting entity(e.qg., diversification, a fundamental change
in the production process or an increase in production
capacity). Alsoimportant is the increase in employment
associated with the new investment.



Nowa mapa pomocy regionalnej na lata 2022-2027
New regional aid map for 2022-2027

Zrédto: KPMG w Polsce
Source: KPMG in Poland

0d 01.01.2022 zaszta rowniez istotna zmiana dotyczgca
ograniczenia mozliwosci wsparcia wojewodztwa dol-
noslaskiego i wielkopolskiego oraz regionu warszaw-
skiego stotecznego. Mianowicie, inwestycje duzych
przedsiebiorcow chcacych skorzysta¢ ze zwolnienia
podatkowego na terenie tych wojewddztw i regionu
warszawskiego stotecznego muszg dotyczy¢ wytacznie
inwestycji na rzecz nowej dziatalnosci gospodarczej.

W celu uzyskania zwolnienia, przyznawanego na okres
maksymalnie 15 lat konieczne jest spetnienie okreslo-
nych kryteriow ilosciowych (tj. minimalnych kosztéw
kwalifikowanych inwestycji) i jakosciowych (okreslo-
nych zasad zwigzanych z rozwojem strukturalnym, na-
ukowym czy wykorzystaniem zasobdw ludzkich). Nalezy
pamietac, ze aby inwestycja zostata uznana za kwalifi-
kujaca sie do wsparcia, nie moze rozpocza¢ sie przed
ztozeniem wniosku o dofinansowanie projektu lub
przed otrzymaniem formalnego potwierdzenia od insty-
tucji o mozliwosci rozpoczecia inwestycji. W zwigzku ze
zmiang przepisow i objeciem catego terytorium Polski
obszarem strefy ekonomicznej, nowe inwestycje, ktore
znajda sie w granicach dotychczasowych SSE otrzyma-

ja wsparcie na 15 lat.

04 Pomoc publiczna / State Aid

*intensywnos$¢ wsparcia dla woj. Mazowieckiego wynosi
0d 25% do 50% w zaleznosci od podregionu lub gminy
oraz 0% dla miasta stotecznego Warszawa oraz wybra-
nych gmin nastepujacych powiatow: legionowski, minski,
owocki, wotominski, grodziski, nowodworski, piaseczyn-
skki warszawski zachodni, pruszkowski.

**intensywnos¢ wsparcia dla woj. Wielkopolskiego wyno-
si 25% za wyjatkiem nastepujacych powiatow: poznanski,
obornicki, szamotulski, $redzki, sSremski, gdzie wsparcie
WYNosi:

20% w okresie od 01.01.2022 r. do 31.12.2024 .,

15% w okresie od 01.01.2025r. do 31.12.2027 .
***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 .,

15% w okresie od 01.01.2025r. 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 Dolnoslaskie
is 25%, outside the city Wroctaw, for which the support
amounts to:

20% in the period form 01/01/2022 to 31/12/2024

15% in the period form 01/01/2022 to 31/12/2024

From 01/01/2022, there has also been a significant
change regarding the limitation of the possibilities
of supporting the Dolnoslaskie and Wielkopolskie
Voivodeships and the Warsaw-Capital Region. Namely,
investments of large entrepreneurs who want to take
advantage of the tax exemption in these voivodships
and the Warsaw region of the capital must concern only
investments for the benefit of new economic activity.

In order to obtain the exemption, granted for a maxi-
mum period of 15 years, it is necessary to meet certain
quantitative criteria (i.e., minimum eligible investment
costs)and qualitative criteria(certain principles related
to structural, scientific or human resources develop-
ment). It should be remembered that in order for the
investment to be considered as eligible for support, it
cannot start before submitting the application for pro-
ject financing or before receiving formal confirmation
from the institution that the investment may start. Due
to the change of regulations and covering the whole
territory of Poland with the eco- nomic zone, new in-
vestments that will be located within the boundaries of
existing SSE will receive support for 15 years.
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W zaleznosci od rodzaju i wielkosci projektu, wielkosci
pomocy czy statusu przedsiebiorstwa podmiot ubie-
gajacy sie o wsparcie moze liczy¢ sie z dodatkowymi
specyficznymi wymaganiami i procedurami. W szcze-
gélnosci w przypadkach, kiedy planowany do realizacji
projekt przekracza kwote budzetu 110 min EUR koniecz-
na moze sie okazac¢ notyfikacja do Komisji Europej-
skiej, czyli oficjalne przekazanie KE informacji na temat
pomocy dla danego projektu w celu oceny zgodnosci
z rynkiem wewnetrznym. Dodatkowo, waznym wymo-
giem jest zakaz delokalizacji, tj. przeniesienia tej samej
lub podobnej dziatalnosci lub jej cze$ci z zaktadu na te-
renie Europejskiego Obszaru Gospodarczego (EQG) do
nowej inwestycji w innym obszarze EOG, w okreslonym
okresie.

Zwolnienie z podatku od nieruchomosci

Wsparcie moze by¢ udzielone takze przez wtadze samo-
rzgdowe w formie zwolnienia z podatku od nieruchomo-
$ci. W takim przypadku wsparcie udzielane jest czesto
w postaci pomocy de minimis, ktora nie podlega noty-
fikacji Komisji Europejskiej. Catkowita kwota pomocy
de minimis przyznanej przez panstwo cztonkowskie
UE jednemu przedsiebiorstwu nie moze przekroczy¢
300 tys. EUR w okresie trzech lat podatkowych.

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 implementa-
tion 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
information on aid for a given project in order to assess
compliance with the internal market. In addition, an
important requirement is the prohibition of relocation,
i.e. the transfer of the same or a similar activity or part
of it from a facility in the European Economic Area
(EEA) to a new investment in another area of the EEA,
within a specified period.

Real estate tax exemption

Aid may be also granted by a municipal council in the
form of real estate tax exemption. in this case, sup-
port is often granted as a form of de minimis aid which
is exempt from the European Commission notification
requirement. For the above reason the total amount of
de minimis aid granted per member State to a single
undertaking cannot exceed EUR 300 00O over a period
of three fiscal.

Faza operacyjna

Operational phase

Dotacje

Podczas fazy operacyjnej istnieje mozliwo$¢ skorzysta-
nia z zachet zwigzanych z prowadzong dziatalnoscia.
Gtowne obszary wsparcia w ramach aktualnej perspek-
tywy 2021-2027 obejmujg innowacje, przedsiebior-
czos¢, cyfryzacje, infrastrukture, ochrone srodowiska,
energetyke i edukacje i sprawy spoteczne, projekty
wspierajace strategiczng niezaleznos¢ UE.

Przedsiebiorcy prowadzacy dziatalnos¢ badawczo-
-rozwojowa, czyli podejmujacy prace majace na celu
tworzenie nowych produktow, ustug i technologii (lub
ulepszanie juz istniejgcych), beda kwalifikowaé sie do
wsparcia udzielanego w formie dotacji i instrumentow
zwrotnych oferowanych w ramach krajowych i regional-
nych programow operacyjnych.
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Grants

During the operational phase, it is possible to benefit
from business-related incentives. The main areas of
support under the current 2021-2027 perspective in-
clude innovation, entrepreneurship, digitization, infra-
structure, environmental protection, energy and edu-
cation and social affairs, projects supporting strategic
independence of EU.

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 under
national and regional operational programmes.



Innowacje polegaja na opracowywaniu nowych lub
znaczaco ulepszonych produktéw, procesow, rozwig-
zan marketingowych czy organizacyjnych firmy. Roz-
wigzania innowacyjne mogg by¢ opracowane przez
dang firme lub przejete od innych firm czy organizacji.
Maksymalne wsparcie wynosi 65% kosztow kwalifi-
kowanych w przypadku duzych przedsiebiorstw, 75%
kosztéw kwalifikowanych dla przedsiebiorstw srednich
oraz 80% kosztow kwalifikowanych dla przedsiebiorstw
matych i mikro.

Przedsiebiorcy bedg mogli ubiega¢ sie takze o dofi-
nansowanie projektow promujgcych czystg energie,
efektywne wykorzystywanie energii i dziatania na rzecz
srodowiska. Wsparcie bedzie udzielane na realizacje
projektow obejmujacych wydajne wykorzystywanie
zasobow (np. inwestycje, dzieki ktérym zmniejszy sie
zuzycie surowcow do produkcji), tworzenie gospodarki
efektywnie korzystajgcej z energii (np. wymiana starych
linii produkcyjnych na nowe, zuzywajace mniej ener-
gii), zmniejszanie emisji (np. modernizacja kottowni)
oraz korzystanie z odnawialnych zrédet energii, a takze
przedsiewzigcia wptywajgce na zmniejszenie skutkow
transformacji weglowej w scisle okreslonych woje-
wodztwach.

Specjalne instrumenty wsparcia adresowane beda do
mikro, matych i srednich przedsiebiorstw, ktore od-
grywaja szczegolng role w zréownowazonym rozwoju
gospodarczym.

Celem programéw jest uproszczenie wdrazania innowa-
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 terminow
naboréow w ramach poszczegolnych programoéw/dzia-
tan. Harmonogramy nabordw sg dynamiczne i w ciggu
roku kilka razy aktualizowane.

Dodatkowo, w ramach s$rodkoéw przyznawanych po-
szczego6lnym 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
Planu odbudowy (KPQ). Polska w ramach swojego KPO
ma otrzymac¢ 23.9 mld EUR na przyznawanie dotacji

na nastepujace obszary wsparcia:
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Innovations consist in developing new or significantly
improved products, processes, marketing or organiza-
tional solutions for a company. Innovative solutions can
be developed by a given company or taken over from
other companies or organizations. Maximum support
amounts to 65% of eligible costs for large enterprises,
75% of eligible costs for medium-sized enterprises and
80% of eligible costs for small and 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 business,
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 sev-
eral times during the year.

Additionally, within the framework of funds allocated
to individual Eu countries, the so-called Reconstruc-
tion Fund (Next Generation EU) was established, which
is to serve the purpose of reviving economies after the
COVID-19 pandemic. Poland, under its NIP, is to receive
EUR 23.9 billion to award grants for the following areas
of support:
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1. Efektywnos¢, dostepnosc i jakose systemu ochrony
zdrowia,

2. 0dpornos¢ i konkurencyjno$¢ gospodarki,

3. Zielona energia i zmniejszenie energochtonnosci,

4. Transformacja cyfrowa,

5. Zielona, Inteligentna mobilnosc¢.

Co wiecej, w ramach powyzszego Funduszu Odbudowy
Polska otrzyma réwniez 34,2 mld EUR na niskooprocen-
towane pozyczki, ktore beda udzielane w ramach w/w
obszarow wsparcia.

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-men-
tioned support areas.

Planowane programy, ktére bedag
realizowane w latach 2021-2027

Planned programs to be implemented
in 2021-2027

W ramach nowej perspektywy finansowej sa/beda re-
alizowane nastepujace programy krajowe:
1. Fundusze Europejskie dla Nowoczesnej Gospodarki
(FENG)
2. Fundusze Europejskie na Infrastrukture, Klimat,
Srodowisko (FENIKS)
3. Fundusze Europejskie dla Rozwoju Spotecznego
(FERS)
4. Fundusze Europejskie na Rozwoj Cyfrowy (FERC)

5. Fundusze Europejskie dla Polski Wschodniej
(FEPW)

6. Pomoc Techniczna dla Funduszy Europejskich
(PTFE)

7.Fundusze Europejskie na rzecz Sprawiedliwej
Transformacji (FEST)

8. Fundusze Europejskie Pomoc Zywnosciowa (FEPZ)

9. Fundusze Europejskie dla Rybactwa

10. Programy Europejskiej Wspétpracy Terytorialnej

Dodatkowo, w ramach nowej perspektywy finansowej
beda rowniez realizowane programy regionalne dla
wszystkich wojewodztw.

Under the new financial perspective, the following
national programs are / will be implemented:
1. European Funds for a Modern Economy (FENG),
2. European funds for infrastructure, climate, envi-
ronment (FENIKS)
3. European Funds for Social Development (FERS)
4. European Funds for Digital Development (FERC)

(&

. European Funds for Eastern Poland (FEPW), i.e.
for the following voivodeships

6. 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.

Horyzont Europa (2021-2027)

Horizon Europe (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-
nosci i wzrostu gospodarczego Unii Europejskiej.
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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.
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Budzet programu: 95,5 mld EUR

Programme budget: EUR 95.5 billion

*| FILAR (25 mld EUR): Nauka doskonatosci:
- Europejska Rada Badan Naukowych
- Dziatania Marii Sktodowskiej-Curie
- infrastruktury badawcze

|l FILAR (53,5 mld EUR): Globalne wyzwania i europej-
ska konkurencyjnos¢ przemystowa:

- Klaster ,zdrowie”

- Klaster ,bezpieczenstwo cywilne na rzecz spote-
czenstwa”

- Klaster ,Technologie cyfrowe, przemyst i przestrzen
kosmiczna”

- Klaster Klimat, energetyka i mobilnos$c¢”

- Klaster ,Zywno$¢, biogospodarka, zasoby naturalne,
rolnictwo i $rodowisko

- niejgdrowe dziatania bezposrednie JRC

« Il FILAR (13,6 mid EUR): Innowacyjna Europa:

- Europejska Rada ds. IInnowacji

- Europejskie Ekosystemy Innowacji, przeznaczo-

nych dla przedsiebiorstw matych i $rednich).

- Europejski linstytut Innowacji i Technologii
Dodatkowo, wprowadzona zostanie inicjatywa Euro-
pejska Rada ds. innowac;ji (EIC), ktéra bedzie wspierata
przedsiewziecia w zakresie innowacji o potencjalnym
przetomie i radykalnym charakterze, z perspektywa
zwiekszania skali. Inicjatywa ta bedzie skierowana do
matych i srednich przedsiebiorstw, a takze dla przed-
siebiorstw rozpoczynajacych dziatalno$¢ i spotek
o $redniej kapitalizacji.

Wsparcie w obszarze transportu niskoemi-
syjnego, w tym elektromobilnosci

Sektor motoryzacyjny w Polsce moze réwniez pozy-
ska¢ wsparcie na transport niskoemisyjny i elektro-
mobilnos¢. W ramach dostepnego wsparcia istniejg
instrumenty dotacyjne i pozyczkowe oferowane przez
Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki
Wodnej (NFOSIGW), Wojewddzkie Fundusze Ochrony
Srodowiska i Gospodarki Wodnej (WFOSiGW), Narodo-
we Centrum Badan i Rozwoju, Ministerstwo Funduszy
i Polityki Regionalnej. W najblizszym czasie i oraz ko-
lejnych latach planowane s do ogtoszenia nabory
w ramach, m.in.:

*PILLAR I (€25 billion): Excellence Science:
- European Research council
- Marie Sktodowska-Curie Actions
-research infrastructures

*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 Il (€13.6 billion): Innovative Europe:
- European innovation council
- European innovation ecosystems
- European institute of innovation and Technology

In addition, the European Innovation Council (EIC) ini-
tiative will be introduced to support innovation ven-
tures of potential breakthrough and radical nature
with an upscale perspective. The initiative will be tar-
geted 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
Regional Policy. In the near future and following years
some competitions are planned to be announced as

part of, i.a.:
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* Program LIFE (wsparcie do 60% kosztow kwalifikowa-
nych oraz dodatkowe wsparcie z NFOS)

*Program CEF: Budowa infrastruktury tadowania po-
jazdow lekkich/ciezkich (dotacja od 20 do 60 tys. euro/
punkt tadowania lub od 30% do 70% kosztow kwalifi-
kowanych).

*NFOSiGW: Budowa lub rozbudowa stacji tadowania
dla pojazdow ciezarowych (dotacja do 100% kosztow
kwalifikowanych) - potencjalnie bedzie kontynuowany
w kolejnym roku.

* NFOSIGW: Wsparcie zakupu lub leasingu pojazdow ze-
roemisyjnych (dotacja do zakupu pojazdu do 30-60%
kosztow kwalifikowanych pomniejszonych o koszt
inwestycji referencyjnej lub w przypadku leasingu do-
ptata do optaty wstepnej)

* Inne konkursy, ktére beda organizowane w ramach ak-
tualnej perspektywy finansowej 2021-2027.

Ulga podatkowa z tytutu prowadzenia
dzialalnosci B+R

0d 1stycznia 2016 roku przedsigbiorcy majg mozliwos¢

skorzystania z nowej ulgi podatkowej na prowadzone

prace B+R.

Premia w postaci dodatkowego odliczenia kosztow

kwalifikowanych od podstawy opodatkowania od 2018

roku wynosi:

-100 proc. wynagrodzen pracownikéw zaangazowanych
w prace badawczo-rozwojowe,

-100 proc. (MSP i duze przedsigbiorstwa) innych wydat-
kow zwigzanych z pracami badawczo-rozwojowymi
(w tym odpisoéw amortyzacyjnych).

Koszty dziatalnosci B+R nalezy wyodrebni¢ w ksiegach
rachunkowych. Koszty kwalifikowane wykazuje sie
w zeznaniu podatkowym. Poniewaz w przeciwienstwie
do dotacji, w przypadku ulgi podatkowej na B+R, kon-
trola zasadnosci skorzystania z ulgi nastepuje dopiero
podczas kontroli podatkowej, istotnym jest:

- prawidtowe zidentyfikowanie projektow i kosztow
kwalifikowanych,

- posiadanie dokumentacji potwierdzajacej prowa-
dzenie projektu badawczo rozwojowego i zasadnosci
przypisanych kosztow.

Istotne jest, ze od 2022 r. przedsiebiorcy moga skorzy-

stac z ulgi podatkowej w wiekszym wymiarze korzysci

podatkowej. Mianowicie, dla kosztow poniesionych
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* LIFE Program (support up to 60% of eligible costs and
additional support from the National Fund for Environ-
mental Protection and Natural Resources)

*CEF Program: Construction of charging infrastruc-
ture for light/heavy vehicles (subsidy from €20,000 to
€60,000 per charging point or 30% to 70% of eligible
costs).

* NFOSIGW: Construction or expansion of charging sta-
tions for heavy goods vehicles (subsidy up to 100% of
eligible costs) - potentially will be continued in next
year.

* NFOSIGW: Support for the purchase or leasing of zero-
emission vehicles (subsidy for vehicle purchase up to
30-60% of eligible costs reduced by the reference in-
vestment cost or, in the case of leasing, a subsidy on
top of the initial payment).- Other competitions that
will be organized under the current financial perspec-
tive 2021-2027.

R&D tax credit

From Tst January 2016, businesses have the opportu-

nity to benefit from new tax reliefs for carrying out R&D

activities.

In 2018 the bonus in in the form of an additional set-off

of eligible costs against taxable income in the amount

of:

-100 per cent of salaries of employees engaged in re-
search and development activities;

-100 per cent (SME and large enterprises) of other re-
lated expenses on research and development activi-
ties (including depreciation).

The costs of R&D activity have to be shown separately

in the accounts. Eligible costs are listed in the tax re-

turn. Because in contrast to grants, in the case of tax

relief for R&D, a review of the eligibility for relief occurs

only during tax inspections, it is important to:

- ensure correct identification of projects and eligible
costs,

- possess documents confirming carrying out of re-
search and development projects and the legitimacy
of assigned costs.

It is important that from 2022 entrepreneurs are able
to take advantage of the tax relief in a greater amount
of the tax benefit. Namely, for costs incurred in the



w okresie od 01.01.2022 przedsiebiorcy moga odliczy¢
od podstawy opodatkowania 200% kosztéw wynagro-
dzen oraz 100% dla pozostatych kosztéw. Natomiast
podmioty posiadajgce status CBR (przedsiebiorca
prowadzacy prace B+R, niebedacy instytutem badaw-
czym, ktéremu status zostat nadany przez Ministerstwo
Rozwoju i Technologii moga odliczy¢ 200% wszystkich
poniesionych kosztéw wchodzacych w sktad katalogu
kosztéw kwalifikowanych do ulgi B+R.

W przeciwienstwie do dotacji na B+R, ulga podatkowa
obejmuje koszty juz poniesione.

0d roku 2018 podatnikowi, ktéry 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 dochoddéw generowanych przez prawa wta-
snosci intelektualnej (tzw. IP Box, innovation box) wraz
z dostepnymi juz zachetami umozliwig przedsiebior-
com otrzymanie wsparcia finansowego na kazdym
etapie procesu powstawania innowacji: od pomystu do
komercjalizacji.

Zachete podatkowa, nalezy traktowac jako komple-
mentarny element i ,zamkniecie” tancucha wspierania
innowacji. Celem innovation box jest wspieranie przed-
siebiorcéw rozwijajacych nowe lub ulepszone produkty,
procesy, technologie, 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 dochodow
generowanych przez prawa wtasnosci intelektualne;j.
Im wiekszy bedzie poziom zaangazowania podatnika
w wytworzenie, rozwinigcie lub ulepszenie innowac;ji (tj.
w dziatalno$¢ B+R dotyczaca prawa wtasnosci intelektu-
alnej) tym wigksza bedzie potencjalna do osiggnigcia ko-
rzy$¢ podatkowa. Preferencyjna stawka ma zastosowanie
przez caty okres ochrony prawa wiasnosci intelektual-
nej. Innovation box jest tez komplementarny z mozliwo-

Scig odliczenia podatku z tytutu ulgi na badania i rozwg;.

04 Pomoc publiczna / State Aid

period from 01/01/2022, entrepreneurs are able to de-
duct 200% of remuneration costs from the tax base
and 100% for other costs. On the other hand, entities
with the R&D status (an entrepreneur conducting R&D
works, not being a research institute, the status of
which has been granted by the Ministry of Development
and Technology)are able to deduct 200% of all incurred
costs included in the catalog of costs eligible for R&D
relief.

In contrast to R&D grants, tax relief covers incurred
costs.

From 2018, a taxpayer who conducted business in a
special economic zone on the basis of a permit during
the fiscal year oronthe basis of the PSl decisionis en-
titled to deduction only in respect of eligible costs that
are not taken into account by the taxpayer in the tax-
exempt income calculation on the basis of the permit.

Innovation box

Implemented in 2019, preferential taxation of income
earned from intellectual property rights (IP Box, inno-
vation box) together with incentives already in force al-
low entrepreneurs to receive financial support at every
stage of the innovation process: from idea to commer-
cialization.

Innovation Box, should be regarded as a complementa-
ry element closing the chain of incentives. It is aimed at
supporting entrepreneurs developing new or improved
products, processes and technologies, enabling them
to derive additional tax benefits from R&D and imple-
mentation of its results. Inaccordance with the legisla-
tion, the innovation box will allow for adopting a prefer-
ential b percent income tax rate to income earned from
intellectual property rights. The higher the involvement
of the tax payer in producing, developing or improving
the innovative solution (i.e. in R&D activity concerning
the intellectual property right), the greater the poten-
tial tax benefit. Preferential rate applies throughout the
period of intellectual property rights protection. inno-
vation box is complementary with the possibility of tax
deduction due to the R&D tax relief.
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Nowe ulgi podatkowe

0d 01.01.2022, dzieki wprowadzeniu Polskiego tadu (plan
odbudowy polskiej gospodarki po pandemii COVID-19)
przedsiebiorcy majg mozliwos$¢ skorzystania z nowych
ulg podatkowych dot. podatku dochodowego, tj.:

Ulga na innowacyjnych pracownikéw
(uzupetnienie ulgi na dziatalnosé
badawczo-rozwojowa)

Ulga na innowacyjnych pracownikéw daje przedsie-
biorcom (zaréwno MSP jak i duzym podmiotom) moz-
liwos¢ zmniejszenia kwoty zaliczek na podatek PIT od
wynagrodzenia swoich pracownikéw zaangazowanych
w prowadzong dziatalnos¢ badawczo-rozwojowa. Jed-
nak istotne jest, ze ulga dotyczy jedynie nieodliczonej
w ramach ulgi na B+R nadwyzki. Tzn., ze podatnik moze
skorzystac¢ z ulgi jedynie w przypadku, gdy osiggnie on
wysokos¢ ulgi na dziatalno$¢ badawczo-rozwojowa
wyzszg od naleznego podatku w danym roku.

Ulga ma zastosowanie w stosunku do zaliczek na PIT

pobranych od dochodow, z tytutu:

* stosunku stuzbowego, pracy, pracy naktadczej, spot-
dzielczego stosunku pracy, wyptacanego przez podat-
nika zasitku pienieznego z ubezpieczenia spotecznego;

*wykonywania ustug na podstawie umowy zlecenia lub
umowy o dzieto;

® praw autorskich.

Ulga dotyczy 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 (zaréowno MSP
jak i duzym podmiotom) odliczenie od postawy opodat-
kowania 30% kosztow (z zastrzezeniem, ze nie wiecej
niz 10% kwoty dochodu osiggnietego z innych zrodet
przychodow niz z zyskéw kapitatowych) produkcji prob-
nej nowego produktu i wprowadzenia na rynek nowego
produktu. Ulga dotyczy wytacznie okresu od momentu
poniesienia pierwszych kosztow zwigzanych z etapem
rozruchu technologicznego, az do momentu rozpocze-
cia produkcji nowego produktu (tj. do momentu podjecia
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New tax reliefs

From 01/01/2022, thanks to the introduction of the “Pol-
ski £ad” (plan to rebuild the Polish economy after the
COVID-19 pandemic), entrepreneurs are able to take
advantage of new income tax reliefs, i.e .:

Tax relief for innovative employees
(supplementing the tax relief for research
and development activities)

The relief for innovative employees gives entrepreneurs
(both SMEs and large entities) the opportunity to reduce
the amount of advance payments for PIT tax on the re-
muneration of their employees involved in research and
development activities. However, it is important that
the relief applies only to the surplus not deducted un-
der the relief for R&D. That is, the taxpayer is able to
take advantage of the tax relief only if he / she achieves
the amount of the relief for research and development
activities higher than the tax due in a given year.

The relief applies to advance payments for PIT collect-

ed on income for:

* business relationship, work, homework, cooperative
employment relationship, social insurance cash ben-
efit paid by the taxpayer;

e performance of services on the basis of a mandate
contract or a specific specific contract;

® copyright.

The relief applies to people employed under an employ-

ment contract, civil law contracts or the transfer of

copyright, who spend over 50% of their working time in

a given month on research and development.

Tax relief for the prototype

The prototype relief allows taxpayers (both SMEs
and large entities) to deduct 30% of the costs (pro-
vided that no more than 10% of the amount of in-
come derived from sources of income other than
capital gains) of trial production of a new product
and launch of a new product from the tax base. The
discount applies only to the period from the first
costs related to the technological start-up stage un-
til the start of the production of a new product (i.e.
until the preparation of documentation for obtaining



dziatan przygotowania dokumentacji dla uzyskania cer-
tyfikatéw zezwolen umozlwiajacych sprzedaz produk-
tow).

Ulga na prototyp podobnie jak ulga B+R posiada scisle
okreslony katalog kosztow kwalifikowanych: cena na-
bycia/koszt wytworzenia fabrycznie nowych maszyn,
dostosowanie do uruchomienia/ulepszenia srodka trwa-
tego, materiaty i surowce, badania, ekspertyzy (pozyska-
nie certyfikatu/homologacji etc.) badanie cyklu zycia
produktu, koszty systemu weryfikacji technologii (ETV).
Wazne jest, aby uruchamiana produkcja prébna nowego
produktu byta wynikiem dziatalnosci badawczo-roz-
wojowej. Ulge nalezy traktowac, jako uzupetnienie Ulgi
B+R o czynnos$ci zwigzane z komercjalizacja rozwigza-
nia stanowigcego wynik prac B+R. Z tego powodu Ulga
na prototyp jest skierowana do przedsiebiorstw, ktorzy
dokonujg komercjalizacji nowych produktéw opracowa-
nych w ramach wtasnej dziatalnosci B+R, a wiec podej-
mujg czynnosci zwigzane z produkcjg probng nowego
produktu lub wprowadzeniem go na rynek.

Ulga na robotyzacje

Ulga umozliwiajaca podatnikom (zaréwno MSP jak i du-
zym podmiotom) odliczenie od postawy opodatkowania
50% kosztow uzyskania przychodoéw poniesionych na
dziatania zwigzane z nabyciem robotow przemystowych
wraz z maszynami i urzadzeniami peryferyjnymi oraz
oprogramowaniem, ktére sg niezbedne do jego obstugi
w danym roku podatkowym.

Zgodnie z definicjg ustawodawcy robotem przemysto-
wym jest automatycznie sterowana, programowalna,
wielozadaniowa i stacjonarna lub mobilna maszyna,
0 co najmniej 3 stopniach swobody, posiadajacg wta-
sciwosci manipulacyjne badz lokomocyjne dla zastoso-
wan przemystowych.

Kosztami kwalifikowanymi sg koszty uzyskania przy-

chodoéw poniesione na:

* Nabycie fabrycznie nowych robotéw przemystowych
oraz maszyn i urzadzen peryferyjnych funkcjonalnie
z nimi zwigzanych, w tym zapewniajacych ergonomie
i bezpieczenstwo pracy, stuzacych do zarzadzania,
diagnozowania, monitorowania czy interakcji z czto-
wiekiem

* Nabycie WNiP niezbednych do poprawnego urucho-

mienia i uzywania robotow oraz maszyn i urzadzen
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certificates of permits enabling the sale of products).
The prototype relief, just like the R&D relief, has a strict-
ly defined catalog of eligible costs: purchase price /
production cost of brand new machines, adaptation to
commissioning / improvement of a fixed asset, mate-
rials and raw materials, research, expertise (obtaining
a certificate / approval etc.), testing product life cycle,
technology verification system (ETV) costs.

It is important that the trial production of a new one
product is launched as a result of research and devel-
opment activities. The relief should be treated as a
supplement to the R&D relief with activities related to
the commercialization of the solution constituting the
result of R&D works. For this reason, the Prototype Dis-
count is aimed at enterprises that commercialize new
products developed as part of their own R&D activities,
and thus undertake activities related to trial production
of a new product or launching it on the market.

Tax relief for robotization

Tax relief enabling taxpayers (both SMEs and large enti-
ties) to deduct from the tax base 50% of tax deductible
costs incurred for activities related to the acquisition
of industrial robots along with machines and periph-
eral devices and software that are necessary to operate
themin 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
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* Nabycie ustug szkoleniowych zwigzanych z wdraza-

nym robotem oraz urzadzeniamii 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.

Ulga na ekspansje

Ulga na ekspansje daje mozliwo$¢ podatnikom ponow-
nego odliczenia od podstawy opodatkowania wydatkow
na ekspansje.

Ulga posiada scisle okreslony katalog kosztéw kwali-
fikowanych, tj. koszty uczestnictwa w targach, koszty
dziatan promocyjno-informacyjnych, koszty dostoso-
wania opakowan, koszty przygotowania dokumentac;ji
(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-
téw nieoferowanych wczesniej na danym rynku zbytu
(krajowy i zagraniczny) w ciagu 2 lat. Istotne jest, ze
ustawodawca okreslit limit przystugujgcego odliczenia
w wysokosci: 1min zt.

Praktyczne wskazéwki dotyczace
rozliczania projektéw UE

Otrzymujac wsparcie na realizacje projektu, przedsie-
biorcy czesto nie przywiazuja wystarczajacej uwagi do
obowigzkow zwigzanych z rozliczeniem otrzymanych
srodkow. Prawidtowe rozliczenie warunkuje nie tylko
wyptate dofinansowania, ale takze wywiagzanie sie ze
zobowigzan cigzacych na beneficjencie, ktore wynikaja
m.in. z zawartej umowy o dofinansowanie oraz prawa
wspolnotowego i krajowego. Po pierwsze, kazdy bene-
ficjent, ktory pozyskat wsparcie, powinien od poczatku
prowadzi¢ wyodrebniong ewidencje ksiegowa dla re-
alizowanego projektu. Przedstawiane do wsparcia do-
kumenty ksiegowe Powinny by¢ odpowiednio opisane
i zawiera¢ potwierdzenie dokonania ptatnosci. Wyod-
rebniona ewidencja ksiegowa powinna by¢ prowadzona
juz po ztozeniu wniosku o dofinansowanie, a nie dopiero
w momencie uzyskania informacji o otrzymaniu dotac;ji
czy od momentu podpisania umowy o dofinansowanie.
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*Purchase of training services related to the imple-
mented robot, devices and software;

* Fees specified in the finance lease agreement.

The relief applies to the cost of obtaining revenues

for robotization in the period from 01/01/2022 to

31/12/2026.

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 Tmillion.

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. Separate
accounts should be kept from the moment of submis-
sion of application. It is worth designating one person
who will be responsible for settlement of the project.
That person should be familiar with the singulari-
ties of the project and remain up to date with project
progress.



Warto rowniez wyznaczy¢ w przedsigbiorstwie jedna
osobe, ktéra bedzie sie zajmowac rozliczaniem projek-
tu. Osoba taka powinna zna¢ specyfike projektu i by¢
dobrze poinformowana o przebiegu jego realizacji.

Dobrym pomystem jest réwniez zebranie wszelkich pro-
cedur zwigzanych z rozliczaniem w jednym dokumencie
wewnetrznym beneficjenta, ktory bedzie dostepny dla
wszystkich pracownikéw zaangazowanych w proces
rozliczania. Pozwoli to na unikniecie nieporozumien
i niejasnosci w przypadku ewentualnej rotacji pracow-
nikéw. 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
zobowiagzany jest do publikowania zapytan ofertowych
zgodnie z odpowiednimi wytycznymi.

Nalezy takze pamietac, ze co do zasady zamowienia nie
moga by¢ udzielane podmiotom powigzanym osobowo
lub kapitatowo z beneficjentem.

W trakcie realizacji projektu moze zaistnie¢ potrze-
ba zmiany umowy o dofinansowanie i jej zatacznikdw,
w szczegolnosci harmonogramu realizacji projektu oraz
wielkosci wydatkow kwalifikowanych w poszczegdélnych
kategoriach. W takim przypadku nalezy wystapi¢ do od-
powiedniej instytucji z wnioskiem o dokonanie zmian
w projekcie. Z naszej praktyki wynika, iz prawidtowo
prowadzone negocjacje z instytucjg pozwalajg na wpro-
wadzenie zmian, ktére pozwalajg maksymalnie zblizy¢
ksztatt dofinansowywanego projektu przedstawiony
w umowie do rzeczywistosci biznesowej. Bez takiej
zbieznos$ci pozniejsze rozliczenie projektu z sukcesem,
tj. otrzymanie dotacji w petnej wysokosci, moze okazac
sie niemozliwe.

Kontrole zwigzane z otrzymaniem dotacji z UE

Beneficjencifunduszyunijnych(orazinnychformpomocy
publicznej), musza zdawac sobie sprawe, iz mogg zostac
poddani kontroli pod katem prawidtowego wykorzysta-
nia przyznanego wsparcia finansowego. Celem kontroli
jest sprawdzenie, czy projekt jest realizowany zgodnie

z umowg o dofinansowanie i regulacjami dotyczacymi
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It is also a good idea to collect all procedures related
to the grant settlement in one internal document, avail-
able to all staff involved in the process. The above will
help to avoid confusion and lack of clarity, even in the
case of staff turnover. It is also useful to conduct a
training for employees. Another important issue is the
obligation of transparency in procurement procedures.

Contracts must be granted in accordance with the prin-
ciple of competitiveness. consequently, the beneficiary
is obliged to publish inquiries accordingly to the rele-
vant guidelines..

It should be borne in mind, that as a general rule, con-
tracts may not be granted to entities linked to the ben-
eficiary (personally or financially).

It is very common, that an agreement or attachments
require changes during the project implementation. In
particular, these may impose changes in the timetable
of the project and the amount of eligible costs in their
respective categories. In such situations entrepreneur
should not hesitate to send request to relevant institu-
tion to amend the financial agreement. our experience
shows that properly conducted negotiations allow to
shape the project in a line with business reality. With-
out this convergence the subsequent settlement of the
project may turn to be impossible.

Audits related to received EU grants

All beneficiaries of state aid should be prepared for an
audit of utilisation of such funds. The objective of the
audit is to check whether the project is implemented
in accordance with the financial agreement and state
aid rules and whether the grant is used for its intend-
ed purpose. Changing and often unclear regulations,
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pomocy publicznej oraz czy dotacja jest wykorzys-
tana zgodnie z przeznaczeniem. Zmieniajace sie i czesto
niejasne regulacje prawne, niespojna praktyka kontrole-
réw oraz zaniedbania beneficjentow powodujg powsta-
wanie zastrzezen kontrolerow, co moze skutkowac¢ ko-
niecznoscig zwrotu dofinansowania. Kontrole moga by¢
przeprowadzane zarowno 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:
einstytucje wdrazajgce (np. Polska Agencja Rozwoju
Przedsiebiorczosci, Ministerstwo Rozwoju i Technolo-
gii, Narodowe Centrum Badan i Rozwoju),
* instytucja zarzgdzajgca (Ministerstwo Rozwoju i Tech-
nologii),
*instytucja ptatnicza (Ministerstwo Finansow),
*Urzad Kontroli Skarbowej, Najwyzsza Izba Kontroli,
Komisja Europejska.

Kontrola obejmuje m.in. sprawdzenie faktur, dokumen-
tacji przetargowej, ofert itp. W trakcie kontroli przed-
siebiorca powinien przygotowac niezbedne dokumenty
m.in. dokumentacje aplikacyjng, umowe o dofinanso-
wanie, doku- mentacje przetargowa, oferty od kontra-
hentéw, faktury zakupu itp. Podstawowe btedy popet-
niane przez beneficjentow dotycza: niedostosowania
systemu finansowo-ksiegowego i mechanizméw kon-
trolingu do wymagan pomocy publicznej, braku kom-
pletnej dokumentacji zwigzanej z realizacjg projektu
(np. faktur zakupu), braku informacji o uzyskaniu wspar-
cia ze srodkéw UE (np. tablica pamiagtkowa), niewywia-
zania sie z celow i wskaznikow realizacji projektu (np.
liczby miejsc pracy) oraz rozpoczecia projektu przed
ztozeniem wniosku. Te btedy w wiekszosci wynikaja
z braku wprowadzenia odpowiednich procedur w ksie-
gowosci i kontrolingu na poczatku realizacji projek-
tu, jak i z braku przeszkolenia pracownikéw majacych
wptyw na rozliczenie projektu (nie tylko pracownikow
z dziatu ksiegowosci, ale rowniez m.in. kontrolingu,
zakupow, pionu technicznego, a nawet z dziatu mar-
ketingu). W przypadku wykrycia uchybien, najbardziej
dolegliwg konsekwencja jest wypowiedzenie umowy
o dofinansowanie skutkujgce obowigzkiem zwrotu
dotacji wraz z odsetkami liczonymi jak dla zalegtosci
podatkowych, w skrajnych przypadkach zastosowane
moga by¢ takze konsekwencje karne.
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inconsistent practices of controlling officers and
negligence of beneficiaries generate reservations of
controlling officers which, in turn, may result in reim-
bursement of the grant. Audits may be carried out both,
during the project implementation, as well as during its
sustainability period - 5 years after its completion

(3 years for SMEs). Several institutions are entitled to

perform the inspection, including:

e implementing authorities (e.g. Polish Agency for En-
terprise Development, ministry of Development, Na-
tional Centre for Research and Development),

* managing authorities (Ministry of Development),

* paying authority (Ministry of Finance),

* Tax Audit Office, the Supreme Chamber of Control,
European Commission.

Within audits, controlling officers check invoices, ten-
der documents, bids etc. During the audit the entre-
preneur should prepare all the necessary documents
including application documents, the financial agree-
ment, tender documentation, bids, invoices, etc. Com-
mon mistakes made by entrepreneurs are as follows:
accounting and controlling systems are not compliant
with state aid requirements, project implementation
documentation is incomplete (e. g. missing purchase
invoices), lack of information about obtaining EU sup-
port (e.g. information board), non-fulfillment of project
goals and ratios (e. g. number of jobs created) and start
the project before submitting an application. Those
errors mostly result from the lack of appropriate pro-
cedures in accounting and controlling at the beginning
of the project and the lack of training of the staff re-
sponsible for project settlement (not only accounting
staff but also people working in controlling, procure-
ment, technical and marketing departments). In case
breaches are detected, the most serious consequence
is termination of the financial agreement, which means
that the beneficiary must repay grant with interest. In
extreme cases penal consequences may be used.
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Park samochodowy

Statystyki przygotowane przez Europejskie Stowa-
rzyszenie Producentow Samochodow ACEA wskazu-
ja, ze w krajach Unii Europejskiej zarejestrowanych
byto w 2023
248 824,5 tys. samochodow osobowych, o 1,4 proc.

roku (najnowsze dostepne dane)

wiecej nizw 2022 roku.

Park samochodéw dostawczych w UE liczyt na koniec
2023 roku 30 080,7 tys. sztuk, o 1,7 proc. wigcej niz
w 2022 roku, samochodéw ciezarowych 5998,9 tys.
(wzrost o 0,8 proc.), natomiast autobusow 679,8 tys.,
co oznacza wzrost 0 0,9 proc.

Srednio na tysigc mieszkancow Unii przypadaty 563
auta osobowe. Wsrod krajow UE najwieksze nasycenie
samochodami, wyrazone w liczbie aut przypadajacych
na tysigc mieszkancéw zanotowano w 2023 roku we

Wtoszech (694), a najmniejsze na totwie (381).

05 Europa / Europe

Vehicle fleet

Statistics of the European Automobile Manufactur-
ers’ Association ACEA reveal that in 2023 (most recent
data available) the European Union countries were
home to 248,824.5 million passenger cars, or 1.4 per
cent more than in 2022.

The passenger car fleet in the EU included 30,080.7
million units at the end-2023, or more by 1.7 per cent
versus 2022, plus 5998.9 trucks (up by 0.8 per cent)and
679.8 buses (up by 0.9 per cent).

The average number of passenger cars per 1,000 popu-
lation in the EU totalled 563. The highest saturation
with passenger cars in the EU per 1,000 population in
2023 was declared for Italy (694), and the lowest for
Latvia(381).
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W catej Europie (UE, kraje strefy wolnego handlu
EFTA i Wielka Brytania) na koniec 2023 roku byto
294 480,9 tys. aut osobowych (wzrost 1,4 proc.), 36 718,3
tys. dostawczych (wigcej 0 1,9 proc.), 6935,9 tys. cieza-
rowych(wiecejo1,0 proc.)i787,9 tys. autobusow (wzrost
0 0,6 proc.). kacznie region miat 338 923 tys. pojazdow
samochodowych. Na tysigc mieszkancow przypadato
561 aut osobowych.

Z danych Miedzynarodowej Organizacji Producentéw
Samochoddéw OICA wynika, ze najwiekszy park samo-
chodoéw 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 flotg liczaca
172,8 min dysponowaty Stany Zjednoczone, przed
Chinami (44,6 min), EU (43,7 miIn), Japonig (14,5 min)
i Meksykiem (11,1).

Szacunki ACEA wskazujg, ze w Europie w 2023 roku
$redni wiek samochodu osobowego wyniést 12,5 roku
(00,2 roku wiecej niz rok wczesniej), a lekkiego dostaw-
czego 12,7 roku (wzrost takze o 0,2 roku). Sredni wiek
samochodu cigzarowego siegnat 14,1 roku (0,2 roku
wiecej niz rok wczesniej). Odmtodniata jedynie flota
autobusowa, do 12,2 roku, 0 0,3 roku mniej niz rok wcze-
$niej.

Najmtodszag flotg aut osobowych w UE dysponowat
Luksemburg (8,0 lat) oraz Austria (9,3 roku). Najstar-
szg flote aut osobowych miaty: Grecja (17,5 roku)
i Czechy (16,2 roku). Grecja oraz Rumunia maja naj-
starsza flote samochodow dostawczych (odpowiednio
21,1i116,3 roku).

Grecja ma najstarszg flote ciezaréwek (22,6 roku),
zas$ najmtodszg ma Austria (6,8 roku). Takze w Grecji
sg najstarsze autobusy (17,6 roku), a najnowsze
w Austrii (5,8 roku).

W unijnym parku uzytkowanych pojazdéw maleje po-
pularnos¢ diesla. W 2023 roku udziat samochoddéw
osobowych z takim napedem wynidst 39,5 proc. (0 1,3
pp. mniej niz rok wczesniej), natomiast benzynowych
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At end-2023, the whole of Europe (the EU, EFTA free
trade zone countries and the United Kingdom) was
home to 294,480.9 million passenger cars (up by 1.4 per
cent), 36,718.3 million LCVs (up by 1.9 per cent)
6,935.9 million HCVs (up by 1.0 per cent), and 787.9 mil-
lion buses (up by 0.6 per cent). Altogether, the region
was home to 338,923 million motor vehicles. The num-
ber of passenger cars per 1,000 population totalled 561.

Figures of the International Organization of Motor Ve-
hicles Manufacturers OICA reveal that the largest vehi-
cle fleet outside Europe In 2020 based in China which
was home to 273.4 million passenger cars, the US with
116.3 million units, Japan with 62.2 million, Russia with
49.3 million, Brazil with 37.9 million and Mexico with
34 million vehicles.

OICA statistics reveal that in 2020 the biggest CV fleet
consisting of 172.8 commercial vehicles was based
in the US, ahead of China (44.6 million), the EU (43.7
million), Japan (14.5 million) and Mexico (11.1 million).

ACEA estimates reveal that the average age of a Euro-
pean passenger car in 2023 was 12.5 years (up by 0.2
years versus the previous year), while LCVs were 12.7
years old on the average (up by 0.2 ears). An average
truck was 14.1years old (up by 0.2 years versus the pre-
vious year). Only the bus fleet has been renewed to 12.2
years, or 0.3 years less than the year before.

The youngest passenger car fleer in the EU was based
in Luxembourg (8.0 years) and Austria (9.3 years). The
oldest car fleet was based in Greece (17.5 years)and the
Czech Republic (16.2 years). Greece and Romania are
home to the oldest LCV fleet (21.1 years and 16.3 years,
respectively).

Greece has the oldest HCV fleet (22.6 years), while the
youngest trucks are driven in Austria (6.8 years). Greece
is also home to the oldest buses (17.6 years), while Aus-
tria has the youngest bus fleet (5.8 years).

The share of diesel-powered vehicles in total EU fleet
is plummeting. ACEA's figures reveal that in 2023 the
share of vehicles fitted with diesel units accounted for
39.5 per cent (down by 1.3 percentage points versus the




50,0 proc. (o 0,6 pp. mniej niz w 2022 roku), wylicza
ACEA. Odsetek aut osobowych z napedem elektrycz-
nym (bateryjnym) stanowit w 2023 roku 1,8 proc. unij-
nego parku samochodoéw osobowych (o 0,6 pp. wiecej
niz rok wczesniej), za$ napedowi hybrydowemu przypa-
dto 5,3 proc., 02,2 pp. wigecej nizw 2022 roku.

W przypadku samochodéw dostawczych naped wyso-
koprezny zastosowany byt 90,5 proc. pojazdow tej klasy,
ab,9 proc. miato naped benzynowy.

Z danych ACEA wynika, ze 96,4 proc. cigzarowych i 89,2
proc autobusow miato naped wysokoprezny. Bateryjne
napedy znalazty sie w 1,1 proc. lekkich aut dostawczych,
0,1proc. w ciezarowych i 2,5 proc. w autobuséw.

Swiatowy champion bezpieczenstwa

Ruch drogowy w Europie nalezy do najbezpieczniej-
szych na swiecie. Z danych Komisji Europejskiej, WHO
oraz Global Health Observatory wynika, ze w 2022
roku na milion mieszkancéw zanotowano w Unii Euro-
pejskiej 46 ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych,
w pozostatych krajach Europy 84, w Amerykach 141,
w Azji Potudniowo-Wschodniej 161, na zachodnim Pacy-
fiku 152, na Bliskim Wschodzie 164 i w Afryce 194. Sred-
nia dla catego swiata wyniosta 147 zabitych na milion
mieszkancow.

Sukces programu bezpieczenstwa w UE jest tym wiek-
szy, ze w latach 2014-2023 liczba ofiar wypadkow dro-
gowych zmalata o 15,4 proc. do 20,4 tys., gdy park sa-
mochodowy powiekszyt sie 0 13,5 proc. do 285,6 min
pojazdow.

W przeliczeniu na milion mieszkancéw liczba ofiar zma-
lata w UE w latach 2013-2023 o jedng czwartg do 46
0s0b. W Szwecji wskaznik zblizyt sie do 20 osob, w Gre-
cji i Chorwacji jest 3 razy wyzszy, a w Butgarii i Rumunii
nawet 4 razy.

Poprawa bezpieczenstwa drogowego jest wynikiem
wielu czynnikow, a jednym z nich jest coraz lepsze
bezpieczenstwo bierne i czynne nowych samochodow.

S one wyposazone w coraz liczniejsze systemy
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year before), while the figure for petrol-powered vehi-
cles stood at 50.0 per cent (down by 0.6 percentage
points versus 2022). In 2023, cars fitted with an electric
drive (BEV) had 1.8 per cent of share in UE's total pas-
senger car fleet (up by 0.6 percentage points versus
2021), whereas hybrids accounted for 5.3 per cent (up
by 1.2 percentage points versus 2022).

The most popular drives of commercial, heavy duty
vehicles were diesel engines, accounting for 90.5 per
cent of vehicles in this class, while 5.9 percent opted
for diesel-powered vehicles.

ACEAdatarevealsthat96.4percentoftrucksand89.2per
cent of buses were powered by diesel engines. Electric
drive was used to power 1.1 per cent of light commercial
vehicles, 0.1percent of trucksand 2.5 per cent of buses.

The world’s safety champion

Road traffic in Europe is one of the safest worldwide.
Figures of the European Commission, the WHO, and the
Global Health Observatory reveal that, in 2022, there
were 46 road traffic fatalities per one million population
in the EU versus 84 in other European countries, 141 in
North and South America, 161in South-East Asia, 152 in
the Western Pacific, 164 in the Middle East, and 194 in
Africa. The average figure worldwide stood at 147 fatali-
ties per 1 million population.

What makes the success of EU's safety programme
even more prominent is the fact that from 2014 until
2023 the number of road traffic fatalities went down 15
per cent to 20.4 thousand victims, while the fleet grew
by 13.5 per cent to 285.9 million vehicles.

From 2013 to 2023 the number of fatalities per one
million population in the EU went down by one-fourth
to 46 victims. The figure for Sweden neared 20, while
the number of fatalities in Greece and Croatia is three
times higher, and even four times higher for Romania.

Improvements in the road safety are the result of many
factors, one of which is the ever-rising passive and ac-
tive safety ensured by new cars which are fitted with a
growing number of driver assistance systems, such as
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wspomagania kierowcy takie jak asystent utrzymania
pojazdu w pasie ruchu, alarm wykrywajacy pojazdy
w martwym polu widzenia lusterek bocznych, system
odczytujacy znaki drogowe i automatyczny system po-
wiadamiania o wypadkach e-call.

Ciezkie samochody otrzymujg systemy alarmujace
kierowce o pieszym lub rowerzyscie znajdujagcym sie
w martwym polu widzenia lusterek bocznych, aktywne
tempomaty i systemy automatycznie uruchamiajace
hamowanie przed nieruchoma przeszkoda.

Europa jest regionem, ktory wdrozyt jako pierwszy
elektroniczne systemy zwiekszajgce bezpieczenstwo
jak ABS oraz ESP. Unia Europejska byta pierwszym du-
zym rykiem, ktory te rozwigzania promowat prawnie,
wpisujac je na liste wyposazenia obowigzkowego.

Rejestracje nowych aut

Wedtug danych ACEA w 2024 roku w krajach Europy
(Unia Europejska, Wielka Brytania oraz panstwa sto-
warzyszone w strefie wolnego handlu EFTA) urzedy
zarejestrowaty 12 963,6 tys. nowych aut osobowych,
00,9 proc. wiecej nizw 2023 roku. Kraje UE zanotowaty
0,8-procentowy wzrost do 10 632,4 tys. aut, natomiast
rejestracje w krajach EFTA zmalaty o 4,6 proc. ACEA
ttumaczy wzrosty rejestracji lepszym niz w poprzednim
roku dostepem do pétprzewodnikow i czesci.

Na pierwszym miejscu rankingu rejestracji pozostaty
Niemcy z wynikiem 2,82 min samochodéw osobowych
(mniej o 1,0 proc.), na drugim Francja (1,72 min, spa-
dek o 3,2 proc.), na trzecim Wtochy (1,56 miIn, mniej
00,5 proc.), przed Hiszpanig (1,0 min, wzrost 0 7,1 proc.).
Bedaca poza Unig Europejska Wielka Brytania takze
zanotowata wzrost rejestracji, o 2,6 proc. do przeszto
1,9 min aut.

W krajach UE, Wielkiej Brytanii i EFTA najpopular-
niejsza marka w 2024 roku, tak jak i w poprzednich
latach, byt Volkswagen, ktéry zdobyt 10,6 proc. ryn-
ku (tyle samo co w 2023 roku) z rejestracjami blisko
1.4 min samochodow. Marka Volkswagen zapewnita
takze koncernowi VW AG zajecie pierwszego miejsca
w Europie zwynikiem ponad 3,4 min rejestracji i udziatem
26,3 proc., o 0,4 punktu proc. wiecej niz w 2023 roku.
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lane keeping assistant, blind spot warning, traffic sign
recognition system or the automatic emergency e-call.
Heavy-duty vehicle benefit from systems that warn
the driver that there is a pedestrian or a cyclist in the
blind spot area, active cruise control and systems that
automatically active brakes in the front of a stationary
obstacle.

Europe was the first region to implement electronic
safety/ is the region that first implemented electronic
safety systems such as ABS and ESP, and the Euro-
pean Union was the first major market to legally pro-
mote these solutions by putting them on the mandatory
equipment list.

New vehicle registrations

ACEA statistics reveal that transport authorities in Eu-
ropean countries (the EU, the UK and EFTA Free Trade
Association member states) registered 12,963,600 new
passenger cars in 2024, that is, 0.9 per cent more than
in 2023. The EU countries declared an increase by 0.8
per cent to 10,632,400 cars, while registrations in EFTA
countries were down by 4.6 per cent. ACEA argues that
registrations are up following a better access to semi-
conductors and parts compared to the previous year.

Ranking first in terms of registrations was once more
Germany with 2.82 million vehicles (down by 1.0 per
cent), with France coming second (1.72 million; down
by 3.2 per cent), Italy third (1.56 million; down by 0.5 per
cent), ahead of Spain (1.0 million; up by 7.1 per cent).
The United Kingdom, which is not a European Union
member, also declared an increase in registrations by
2.6 per cent to over 1.9 million cars.

Just like in recent years, the most popular make in the
EU, the UK and the EFTA states in 2024 was Volkswa-
genwith 10.6 per cent of market share (same as in 2023)
and nearly 1.4 million registered vehicles. The Volkswa-
gen brand has also secured the leading position in Eu-
rope for VW AG with 3.4 million registrations and 26.3
per cent of market share, up by 0.4 percentage points
versus 2023.




Drugim pod wzgledem popularnosci koncernem
w Europie byta Grupa Stellantis, z rejestracjami niemal
2,0 min aut, co dato grupie 15,2 proc. rynku, o 1,3 pp.
mniej niz rok wczesniej. Wiodgca marka grupy, Peuge-
ot, zdobyta 4,9 proc. rynku, o 0,1 pp. mniej w stosunku

do 2023 roku.

Na trzecim miejscu znalazta sie Grupa Renault
z udziatem 9,9 proc. (o 0,2 punktu proc. wiecej w sto-
sunku do 2023 roku) i rejestracjami blisko 1,3 min aut.
Wiodaca marka grupy, Renault, zwiekszyta udziat
o 0,1 punktu proc. do 5,4 proc. rejestrujgc 0,7 min aut.

Czwarte miejsce przypadto Grupie Hyundai z udziatem
8,2 proc. (spadek o 0,4 punktu proc.) i rejestracjami
niecatych 1,1 min aut, co oznacza spadek sprzedazy
03,9 proc.

Pierwszg pigtke zamyka Toyota (wyprzedzajac BMW),
z udziatem rynkowym 7,8 proc., 0 0,9 punktu proc. wie-
cej w stosunku do roku wczesniejszego. Marka BMW
zarejestrowata ponad 0,9 min aut (wzrost o 1,0 proc.)
i zdobyta 7,1 proc. rynku (tyle samo co w 2023 roku).

W 2024 roku najwiekszg dynamike wzrostu w stosun-
ku do 2023 roku zanotowato Mitsubishi (42,2 proc. do
0,06 min szt.)i Volvo (28,4 proc. do 0,37 min szt.). Wérod
marek najwiekszg poprawe zanotowaty poza wspo-
mnianymi Mitsubishi i Volvo: Lexus (28,0 proc.), Honda
(23,2 proc.) i Skoda (12,7 proc.). Najwieksze spadki za-
notowaty: Smart (53,9 proc.), Lancia (27,2 proc.) i DS
(22,4 proc.).
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Ranking second in terms of popularity in Europe was
Stellantis Group with close to 2.0 million registrations,
what gave it 15.2 per cent of market share, aresult lower
by 1.3 percentage points versus the previous year. The
Group’s leading brand, Peugeot, had 4.9 per cent of the
market, down by 0.1 percentage points versus 2023.

Ranking third was Renault Group with 9.9 per cent of
market share (up by 0.2 percentage point versus 2023)
and 1.3 million registrations. The Group's leading brand,
Renault, increased its share by 0.1 percentage points to
5.4 per cent and 700,000 registrations.

Ranking fourth was Hyundai Group with 8.2 per cent
of market share (down by 0.4 percentage points) and
registrations of less than 1.1 million cars, which marks
a sales decline by 3.9 per cent.

Last in the top five came Toyota Group (ahead of BMW
Group) with 7.8 per cent of share, up by 0.9 percentage
points versus the previous year. BMW declared over 0.9
million registrations (up by 1.0 per cent) and with share
of 7.1 per cent of the market (same as in 2023).

In 2024, the biggest growth dynamics versus 2023 was
demonstrated by Mitsubishi (42.2 per cent to 0.06 million
units), and Volvo (28.4 per cent, up to 0.37 million units).
Save for Mitsubishi and Volvo, brands that recorded
the most impressive growth included: Lexus (28.0 per
cent), Honda (23.2 per cent) and Skoda (12.7 per cent).
The biggest decrease was declared by: Smart (53.9 per
cent), Lancia(27.2 per cent)and DS (22.4 per cent).

Rejestracje samochodow w Europie (EU26 + EFTA+UK)[000 szt.]
Motor vehicle registration in Europe (EU26 + EFTA+UK)[000 units]

Zmiana % r/r

2024 2023 Change % y/y
Osobowe / Cars 12 963.,6 12 847.9 +0,9
Dostawcze / LCVs 20020 1872,5 +6,9
Samochody ciezarowe / Trucks 392,3 415,2 -6,5
Autobusy / Buses 45,9 40,0 +14,8
Razem / Total 15 403,8 15175,6 +1,5

Zrédto / Source: ACEA
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W 2024 roku 33,3 proc. zarejestrowanych w EU aut
osobowych wyposazonych byto w silnik benzynowy.
Rok wczesniej ten odsetek wynosit 35,3 proc. W 2024
roku udziat samochodoéw z silnikami diesla zmalat do
11,9 proc. (13,6 proc. w 2023 roku).

Pojazdy z napedem alternatywnym stanowity juz drugi
rok z rzedu ponad potowe rejestracji. Udziat aut hy-
brydowych siegnat 30,9 proc. (25,8 proc. w 2023 roku),
pojazdow hybrydowych tadowanych z sieci 7,1 proc.
(7.7 proc. rok wczeéniej), bateryjnych 13,6 proc, nato-
miast aut z innymi napedami alternatywnymi (na gaz
ziemny i propan-butan) 3,1 proc. (o 0,1 pp. wigcej niz
w 2023 roku).

Rejestracje pojazdoéw uzytkowych

ACEA podaje, ze w 2024 roku liczba rejestracji lekkich
nowych pojazdow uzytkowych o dmc do 3,5 tony w kra-
jach UE, Wielkiej Brytanii i EFTA wzrosta o0 6,9 proc. do
przeszto 2,0 min aut. Rejestracje nowych samochodow
ciezarowych o dmc powyzej 3,5 tony zmalaty 0 5,5 proc.
do 392,3 tys.

e I'ﬂ“
p— .....

Rejestracje samochodow ciezarowych i ciggnikéw sio-
dtowych o dmc powyzej 16 ton zmalaty w 2024 roku
w krajach UE, Wielkiej Brytanii i EFTA o 8,1 proc. do
316,9 tys. pojazdow. Najwiekszym rynkiem w segmen-
cie ciezkim sa Niemcy z rejestracjg 60,2 tys. sztuk,
0 12,7 proc. mniej niz w 2023 roku. We Francji spadek
rejestracji wyniost 2,4 proc. (42,6 tys. samochodow)
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In 2024, 33.3 per cent of passenger cars registered
in the EU were fitted with a petrol engine versus 35.3
per cent the year before. In 2024, the share of diesel-
powered vehicles shrunk to 11.9 per cent (13.6 per cent
in 2023).

Alternative drives accounted for over half of registra-
tions for the second year in a row. The share of hybrids
stood at 30.9 per cent (25.8 per cent in 2023), plug-in
hybrids 7.1 per cent (7.7 the year before), and battery-
electric 13.6 per cent. Meanwhile, vehicles with alter-
native drives (natural gas and propane-butane) had
3.1 per cent of share (up by 0.1 percentage points
versus 2023).

Commercial vehicle registrations

ACEA reveals that in 2024 the number of registrations
of light commercial vehicles with GVWR below 3.5
tonnes in the EU, the UK and the EFTA states went up
by 6.9 per cent to more than 2.0 million vehicles. Reg-
istrations of new trucks with GVWR above 3.5 tonnes
decreased by 5.5 per cent to 392,300 units.

In 2024, registrations of trucks and tractor units with
GVWR above 16 tonnes were down by 8.1 per cent
to 316,900 vehicles in the EU, the UK and the EFTA
states. With 60,2000 HCV registrations, or 12.7 per
cent less than in 2023, Germany is the largest market in
Europe. In France the decrease amounted to 2.4
per cent (42,600 vehicles) and the UK (38,900; down




i Wielka Brytanie (38,9 tys., 0 7,7 proc. mniej niz w roku
wczesniejszym). Polska jest pigtym rynkiem (za Hiszpa-
nig, ale przed Wtochami) z wynikiem 24,5 tys. pojazdéw
i 22,8-procentowym spadkiem.

Rejestracje autobuséw o dmc powyzej 3,5 tony wzro-
sty w krajach UE, Wielkiej Brytanii i EFTA o 14,8 proc.
do 45,9 tys., w tym 8,7 tys. w Wielkiej Brytanii, 6,6 tys.
we Wtoszech, 6,3 tys. we Francji oraz 5,4 tys. w Niem-
czech. Polska znalazta sie na dwunastej pozycji rankin-
gu (oczko nizej niz w 2023 roku), z 13,6-procentowym
spadkiem i rejestracjami 0,85 tys. autobusow.

Europejski filar

Miniony rok jest lepszy od poprzedniego pod wzgledem
zaopatrzenia w czesci i komponenty, spadty takze ceny
samochodow. Komisja Europejska przewiduje, ze unij-
ne PKB wzrosnie w 2025 roku o 1,5 proc., (w 2024 roku
wzrost siegnat 0,9 proc), a w przysztym roku o 1,8 proc.
Wielka niewiadoma jest rozwoj wojny na Ukrainie i Bli-
skim Wschodzie, oba konflikty moga zdestabilizowac
caty region i swiatowa gospodarke. Dziatania zbrojne
przyczynit sie do znacznego wzrostu cen energii i pa-
liw, co przyspieszyto inflacje. Ceny oraz inflacja male-
ja szybciej od prognoz, ale kredyt, mimo kilku obnizek
stép procentowych, jest nadal drogi.

Przemyst samochodowy i zwigzane z nim dziaty stano-
wig jeden z filarow europejskiej gospodarki. W krajach
Europy i bliskiej Azji dziatato w 2023 roku 322 fabryki
montazu ostatecznego, produkujacych silniki oraz ba-
terie trakcyjne. W unijnych krajach dziatato 255 za-
ktadow, z ktérych 98 wytwarzaty modele osobowe,
30 lekkie dostawcze, 32 ciezaréwki i 44 autobusy.
W 56 fabrykach powstawaty silniki, a w 65 baterie.

Znajdujace sie w Europie fabryki wyprodukowaty (wg
wstepnych danych)w 2024 roku 14,4 min samochodow
osobowych, 0 4,6 proc. mniej niz w 2023 roku. Udziat
europejskich fabryk w swiatowej produkcji modeli oso-
bowych wynidst 19,1 proc., a unijnych 15,1 proc. (11,4 min,
0 6,2 proc mniej niz w 2023 roku). Unia Europejska jest
drugim regionem po Chinach w rankingu najwiekszych
producentow aut osobowych.
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per cent compared to the previous year). Poland is the
fifth largest market (after Spain, but before Italy) with
24,500 vehicles, a figure lover by 22.8 per cent.

Registrations of buses with GVWR above 3.5t in the EU,
the UK and EFTA countries went up by 14.8 per cent to
45,900 units. This figure includes 8,700 registrations in
the UK, 6,600 in Italy, 6,300 in France and 5,400 in Ger-
many. With figures going down by 13.6 per cent and 850
bus registrations, Poland was down to the twelfth posi-
tion in the league table (one place lower than in 2023).

The backbone of the European economy

The past year was better than the previous one in terms
of parts and components supplies, which have clearly
improved, and also brought lower prices. The European
Commission projects that EU's GDP will grow by 1.5 per
cent in 2025 (it has reached 0.9 per cent growth at end-
2024), and by 1.8 per cent next year.

Further development in the war-torn Ukraine and the
Middle East remains unknown, while both conflicts may
destabilise the region and the world economy. Wars
have made energy and fuel prices balloon, what has ac-
celerated inflation. Prices and inflation are decreasing
faster than forecasts, but loans, despite lowered inter-
est rates, remain expensive.

The automotive sector and related industries are the
backbone of the European economy. In 2023, Europe and
near Asia were home to 322 auto final assembly facilities
manufacturing engines and traction batteries.There
were 255 auto factories operating in EU countries,
of which 98 were assembling passenger cars, 30 light
commercial vehicles, 32 trucks and 44 buses. 55 facto-
ries produced engines and 65 manufactured batteries.

In 2024, European manufacturing sites assembled
14,400,000 passenger cars (according to preliminary
data), down by 4.6 per cent versus 2023. The share of
European manufacturing sites in global passenger car
production totalled 19.1 per cent, while in EU passenger
car production it totalled 15.1 per cent (11,400,000,
down by 6.2 per cent versus 2023). The European Un-
ion is the second largest passenger car manufacturing

region after China.
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Wedtug danych ACEA z 2024 roku, w Europie najwie-
cej aut osobowych wyprodukowano w Niemczech
(3,94 min), w Hiszpanii (1,87 min), Czechach (1,45
min), Stowacji (0,99 min), Francji (0,85 min), Rumunii
(0,47 min), Wegrzech (0,44 min), Wtoszech (0,31 min)
i w Szwec;ji (0,27 min). Pierwszg dziesigtke zamyka Bel-
gia z wynikiem 0,2 min aut.

W Europie znajduje sie 46 fabryk wytwarzajacych lek-
kie samochody dostawcze, z 56 zaktadéw wyjezdzaja
samochody ciezarowe, z 71 fabryk autobusy, takze
71 zaktadow wytwarza silniki, zas 41 akumulatory.

Cze$¢ krajow, mimo znacznego udziatu w produkcji
pojazdow 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
wyjechaty w 2024 roku w najwiekszej liczbie z fabryk
w UE (2,0 min szt.), Turcji (0,40 miIn) i Wielkiej Brytanii
(0,1 min).

W produkcji samochodow cigzarowych o dmc przekra-
czajacym 3,5 ton prym wiodg kraje UE (502,9 tys. szt.),
przed Rosjg (67,7 tys.)i Turcjag (36,2 tys.).

Wartos¢ unijnego eksportu 3,4 min samochodow oso-
bowych wyniosta w 2024 roku 154,9 mld euro, zas$ war-
tos¢ importu siegneta 73,2 mid euro, zatem nadwyzka
wyniosta 81,7 mld euro, co oznacza blisko 6-procentowy
spadek w stosunku do 2023 roku.

Najwiekszymi odbiorcami byty: Wielka Brytania (40,0
mld euro), USA (38,5 mld euro) i Chiny (14,4 mld euro).
Import pochodzit przede wszystkim z: Turcji (15,0 mid
euro), Chin (13,5 mld euro) i Wielkiej Brytanii (12,0 mid
euro).

Wartos¢ wyeksportowanych lekkich pojazdoéw ciezaro-
wych do 5 ton wyniosta w 2024 roku 8,6 mid euro i byta
0 2,3 mld wieksza od wartosci importu. Wartos¢ wyeks-
portowanych samochodow ciezarowych o dmc powyzej
5 ton siegneta 13,9 mld euro, dajac blisko 12,0 mld euro
nadwyzki w bilansie handlowym. W przypadku auto-
buséw wartos¢ eksportu siegneta 0,7 mid euro i byta
0 1,9 mld euro mniejsza od wartosci importu.

ACEA podaje, ze danina zmotoryzowanych w gtownych
krajach UE wyniosta w 2022-23 roku ponad 380 mid
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ACEA's figures reveal that in 2024 the biggest number
of passenger cars in Europe was made in Germany
(3.94 million), Spain (1.87 million), the Czech Republic
(1.45 million), Slovakia (0.99 million), France (0.85 mil-
lion), Romania(0.47 million), Hungary (0.44 million), Italy
(0.31 million) and Sweden (0.27 million). Last in top ten
came Belgium producing 0.2 million passenger cars.

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 EU(2,0 million units), Turkey (0.40 mil-
lion units)and the United Kingdom (0.1 million units).

EU countries(502.00 units), ahead of Rusia(67,700) and
Turkey (36,200), are leading the way in production of
trucks with GVWR of more than 3.5 tons.

In 2024, the value of 3.4 million passenger car exports
stood at EUR 154.9 billion, whereas the value of imports
fetched EUR 73.2 billion, with surplus totalling EUR 81.7
billion, what marks a decrease by 6 per cent versus
2023.

The largest export markets included: the United King-
dom(EUR 40.0 billion), the US(EUR 38.5 billion) and Chi-
na (EUR 14.4 billion). Cars were mainly imported from:
Turkey (EUR 15.0 bilion, China (EUR 13.5 billion), the UK
(EUR12.0 billion).

In 2024 the value of exported LCVs stood at EUR 8.6 bil-
lion and was higher by EUR 2.3 billion versus the import
value. The value of exported HCVs above 5t GVWR stood
at EUR 13.9 billion, what contributed to EUR 12.0 billion
worth of surplus in the trade balance. The export value
of buses reached EUR 0.7 billion and was lower by EUR
1.9 billion versus the import value.

ACEA reveals that total taxes paid by motorists in
key EU states in the 2022-2023 period stood at EUR




euro. Natomiast tgczne przychody firm samochodo-
wych stanowig ponad 8 proc. unijnego PKB.

0d przemystu motoryzacyjnego zalezato w 2023 roku
bezposrednio i posrednio 13,6 min osob, czyli ok. 7 proc.
zatrudnionych w unijnej gospodarce. Przemyst motory-
zacyjny daje prace bezposrednio 2,4 min os6b i 0,7 min
posrednio, co tacznie odpowiada 3,1 min pracownikow
i stanowi 10,4 proc. miejsc pracy unijnego przemystu
przetwodrczego.

Dane zebrane przez ACEA wskazujg, ze w 2023 roku
bezposrednio w motoryzacji najwiecej oséb pracowato
w Niemczech (8874 tys.), Polsce (223,6 tys.), we Francji
(214,9 tys.), Czechach(172,4 tys.), Wtoszech (167,6 tys.),
Rumunii (159,9 tys.) i Hiszpanii (150,3 tys.).

Pozostate osoby pracujg u dostawcéw (np. chemii)ijest
to 0,7 min stanowisk pracy, w branzach obstugujacych
motoryzacje, jak sprzedaz aut i czesci, transport i budo-
wa drog oraz tuneli.

Elastycznos¢ rozliczen

Parlament Europejski zgodzit sie na propozycje Komisji
Europejskiej, aby rozlicza¢ producentéw samochodow
z emisji CO, nowo rejestrowanych pojazdow w dwulet-
nim okienku, dzieki czemu przemyst bedzie miat okazje
spetni¢ normy bez ponoszenia kar, szacowanych tgcz-
nie na 16 mid euro.

Maty, mniejszy od oczekiwanego popyt na elektrycz-
ne modele sprawit, ze europejscy producenci nie sg
w stanie spetni¢ wysrubowanych norm emisji dwutlen-
ku wegla. Dla zachety firmy obnizyty ceny modele z na-
pedem bateryjnym ponizej kosztow produkcji, ale nawet
ten ruch nie wzbudzit dostatecznego zainteresowania

Dla cztonkéw ACEA wazne jest, aby przepisy byly harmonizowane
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380 billion, whereas total revenue of auto-makers
accounted for more than 8 per cent of the EU’s GDP.

In 2023, 13.6 million people, or 6.8 per cent of total em-
ployment in the European processing industry, made
their living directly on European auto manufacturing
operations. The motor industry directly provides em-
ployment to 2.4 million people and indirectly to 0.7 mil-
liontotallingat 3.1million employees, what corresponds
to 10.4 per cent of the EU's manufacturing industry.

ACEA's statistics reveal that the biggest number of jobs
created directly by the motor industry in 2022 were
based in Germany (887,400), Poland (223,600), France
(214,900), the Czech Republic (172,400), Italy (167,200),
Romania(159,900), and Spain(150,300). Other jobs have
been created by suppliers (e.g. of chemicals) and their
number has been estimated at 0.7 million in sectors
supporting the automotive industry, including car and
parts sales, transport, road and tunnel construction.

Flexibility of settlements in Europe.

The European Parliament has approved the European
Commission's proposal to hold car manufacturers ac-
countable for CO, emissions from newly registered
vehicles over a two-year period, what will enable the
sector to meet the standards without facing penalties
estimated at EUR 16 billion.

With lower than expected demand for electric vehicles,
European car makers cannot meet stringent emission
standards. As an incentive, auto makers have slashed
the prices of battery-powered models below produc-
tion costs, but even this decision failed to generate
sufficient consumer interest. Car manufacturers will

i takie same we wszystkich krajach cztonkowskich

oraz wprowadzane w tym samym czasie.

It is important for ACEA members that regulations

are harmonised and identical in all Member States

and implemented at the same time.
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konsumentow. Koncerny samochodowe wykorzystajg
mozliwos$¢ rozliczenia emisji taczac konta, jednak jest
to rozwigzanie niekorzystne dla unijnego bilansu ptat-
niczego, poniewaz dochodzi do wspolnych rozliczen np.
z zagranicznymi podmiotami i miliardy euro wyptywaja
poza obszar UE.

Europejski przemyst motoryzacyjny stoi na rozdro-
zu. Podczas gdy producenci pojazdow lekkich i ciez-
kich sa w petni zaangazowani w dekarbonizacje, staja
w obliczu narastajacej presji konkurencyjnej, ktoramoze
podwazy¢ pozycje europejskiego swiatowego lidera
w branzy motoryzacyjnej. ACEA wzywa do stworzenia
ram politycznych, ktore zréwnowaza ambicje klimatycz-
ne z realiami ekonomicznymi i przemystowymi.

Konsultacje koncentruja sie na pieciu kluczowych ob-
szarach: innowacjach, czystej transformacji i dekar-
bonizacji, konkurencyjnosci i odpornosci, stosunkach
handlowych i usprawnianiu regulacji. ACEA przedstawi-
ta konkretne zalecenia polityczne, wzywajac do przewi-
dywalnego i uproszczonego $rodowiska regulacyjnego,
rajgcej wysokiej jakosci miejsca pracy i umiejetnosci.

Proste przepisy

Uproszczenie regulacji jest oczekiwane ze strony prze-
mystu i pojawienie sie Pakietu Omnibus | zostato przy-
jete przez ACEA z zadowoleniem. Europejski przemyst
samochodowy wzywa do zréwnania warunkow konku-
rencji oraz prostych i realistycznych regut ESG.

Dla cztonkow ACEA wazne jest, aby przepisy byty har-
monizowane i takie same we wszystkich krajach czton-
kowskich oraz wprowadzane w tym samym czasie.

Przemyst domaga sie takze uproszczenia przepisow
CBAM (Carbon Border Adjustment Mechanism) i dosto-
sowania ich do realiéw dziatania tej branzy przemystu,
majacego wielozaktadowa, znajdujaca sie w wielu kra-
jach strukture.

Takze rozporzadzenie o wylesianiu (EUDR) wymaga
uproszczenia oraz bardziej jednoznacznych zapiséw.
W innym przypadku bedzie stanowito zagrozenie dla
konkurencyjnosci europejskiego przemystu samocho-
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take advantage of the possibility of offsetting emis-
sions by combining accounts, but this solution is unfa-
vourable for the EU’s balance of payments, as it leads to
joint settlements, e.g. with foreign entities, and billions
of euros flowing out of the EU.

The European automotive industry is at a crossroads.
While light and heavy vehicle manufacturers are fully
committed to decarbonisation, car manufacturers
are facing increasing competitive pressure that could
undermine Europe’s position as a global leader in the
automotive industry. ACEA calls for a policy framework
that balances climate ambitions with economic and in-

dustrial realities.

Consultations are focused on five key areas: innova-
tion, clean transition and decarbonisation, competi-
tiveness and resilience, trade relations, and regulatory
improvement. ACEA has presented specific policy rec-
ommendations, calling for a predictable and simplified
regulatory environment, a market- and demand-driven
approach as well as policies that support high-quality
jobs and skills.

Simple regulations

Simplification of regulations is expected by the indus-
try, and the introduction of the Omnibus | Package has
been welcomed by ACEA. The European automotive
industry is calling for a level playing field and simple,
realistic ESG rules.

It is important for ACEA members that requlations are
harmonised and identical in all Member States and im-
plemented at the same time.

The industry is also calling for the CBAM (Carbon Bor-
der Adjustment Mechanism) regulations to be simpli-
fied and adapted to the realities of their industry that
has multi-site operations located in multiple countries.

The Deforestation Regulation (EUDR) also needs to be
simplified and made clearer. Otherwise, it will threaten
the competitive edge of the European automotive in-
dustry, which uses multi-stage supply chains.




dowego, ktéry wykorzystuje wielostopniowe tancuchy
dostaw.

ACEA uwaza, ze nalezy spojrzec szerzej na kwestie no-
wych praw, poniewaz rosngca konkurencja ze strony
Chinoraz USA, coraz wyzsze koszty prowadzenia przed-
siebiorstwa w Europie i fragmentaryczne regulacje
sprawiaja, ze konkurencyjnosc¢ Europy jest zagrozona.

Stowarzyszenie ACEA jest zdania, ze dekarbonizacja
zostanie najszybciej osiggnieta dzieki zastosowaniu al-
ternatywnych paliw oraz elektryfikacji. Naktady przemy-
stu na zeroemisyjne napedy siegajg 250 miliardow euro.

Cenne Srodowisko

Europejski przemyst samochody nie tylko zmniejsza
emisje samochodow, ale ogranicza takze wptyw pro-
dukcji na otoczenie. W latach 2005-2024 zmniejszy+t
emisje CO, o 62,1 proc., za$ catkowite zuzycie energii
elektrycznej o blisko jedng trzecia. Ograniczyt o blisko
dwie trzecie catkowite zuzycie wody. O ponad 60 proc.
zmalaty emisje lotnych zwigzkéw organicznych, po-
wstatych podczas lakierowania samochoddw.

Europejska Agencja Ochrony Srodowiska (EEA) wylicza
wstepnie, ze srednia emisja dwutlenku wegla wg nor-
my WLTP wyniosta w 2024 roku 108,0 gram/km, o 0,3
proc. wiecej niz rok wczesniej. Wsrod zarejestrowanych
w 2024 roku aut osobowych, 22 proc. miato emisje
mniejszg od 95 gram CO na km. Liczac od 2021 roku,
emisje CO2 nowych aut zmalaty o 7 proc.

Emisje CO, 1.2 mIn furgonow zarejestrowanych w 2023
roku wyniosty 180,8 grama/km, o 3 gram mniej niz
w 2022 roku. Udziat elektrycznych furgonow wzrost
z6do 8 proc.

Przemyst samochodowy jest swiadom, ze naturalne
zasoby paliw kopalnych majg ograniczong wielkos¢
i w zwigzku z tym przygotowuje alternatywne rozwigza-
nia napedow, ktére sg nie tylko bardziej oszczedne, ale
i przyjazne dla srodowiska. Producenci muszg spetni¢
limit 85 gram CO,/km dla aut osobowych, jaki wszedt
w zycie w 2020 roku.

Ekologiczne wyzwania dotycza takze producentéw po-
jazdow uzytkowych. Komisja Europejska zaproponowata,
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ACEA believes it is necessary to take a broader look at
new regulations, as Europe’'s competitive edge is un-
dermined by the growing competition from China and
the U.S., the ever-increasing cost of doing business in
Europe, and fragmented regulations.

ACEA believes that decarbonisation will be achieved
most rapidly through the use of alternative fuels and
electrification. The sector’s investments in zero-emis-
sion drives fetch EUR 250 billion.

The invaluable environment

The European motorindustry is not only reducing emis-
sions from motor vehicles but is also limiting the car-
bon footprint of its production. From 2005 until 2024
it reduced CO, emissions by 62.1 per cent and slashed
total electric energy consumption by nearly one-third.
It reduced total water consumption by nearly two-
thirds. Emissions of volatile organic compounds gen-
erated from car painting have been reduced by more
than 60 per cent.

Initial estimates of the European Environment Agency
(EEA) reveal that average carbon emissions in 2024 ac-
cording to WLTP standard stood at 108.0 h/km, or 0.3
grams more than the year before. 22 per cent of pas-
senger cars registered in 2024 had emissions lower
than 95 grams of CO2 per 1km.CO2 emissions from new
cars have been reduced by 7 per cent since 2021.

CO, emissions from 1.2 million heavy vans registered in
2023 stood at 180.8 grams/km, or 3 grams less than in
2022. The share of all-electric heavy vans was up from
6 to 8 per cent.

The automotive industry is well aware that the natural
fossil resources are limited and therefore, it is develop-
ing alternative drive solutions which are not only ener-
gy-sober, but also friendly for the environment. Auto
makers must meet the target of 95 grams CO,/km for
passenger cars which came into force in 2020.

Environmental challenges are also faced by manu-

facturers of commercial vehicles.

The European
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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 cigezarowych, w tym 230 tys.
bateryjnych oraz 50 tys. wodorowych, szacuje ACEA.
Pojazdy beda wymagaty do 42 tys. punktow tadowa-
nia, w tym do 25 tys. tadowarek megawatowych oraz
do 2 tys. stacji tankowania wodoru, z ktorych przynaj-
mniej 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 samochodoéw 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 jedna trzecig w porownaniu z rokiem 1970. Postep
w technologii sprawit, ze wspotczesne pojazdy sa
znacznie cichsze od poprzednikow; 25 wspotczesnych
ciezaréwek emituje mniej hatasu niz jedna z 1980 roku.

Najwiekszy inwestor w badania i rozwdj

Europejski przemyst samochodowy jest najwigkszym
prywatnym inwestorem w badania i rozwo6j. Naktady
cztonkow ACEA na te cele siegnety w 2023 roku 84,6 mld
euro. Ta suma reprezentuje 34 proc. wszystkich eu-
ropejskich wydatkéow na badania i rozwoj, gdy udziat
drugiego na liscie przemystu farmaceutycznego i bio-
technologicznego wynidst 16 proc., (w liczbach bez-
wzglednych 40,1mld euro).

Europejski przemyst samochodowy inwestuje w przy-
sztos¢ i konkurencyjnos¢ catego kontynentu. W 2023
roku japonskie koncerny samochodowe wydaty na ba-
dania i rozwdj 33 mld euro, amerykanskie 31 mld, zas
chinskie 25 mid.

W 2018 roku europejscy producenci otrzymali do Euro-
pejskiego Urzedu Patentowego 33,3 proc. patentéw na
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Commission has proposed that CO, emissions from
trucks will be reduced by 45 per cent by 2030, by 65 per
centin 2035 and by 90 per cent in 2040 and beyond.

It estimates that in order to achieve CO, reduction by 30
per cent, users should register at least 280,000 zero-
emission heavy-duty vehicles, including 230,000 bat-
tery electric vehicles and 50,000 hydrogen vehicles.
These vehicles will need up to 42,000 charging stations,
including 25,000 megawatt chargers and up to 2,000
hydrogen filling stations, of which at least 500 should
be able to refill up to 6 tons of hydrogen per day.

ACEA argues that the lack 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 envi-
ronmental footprint of transport. Emissions from HCVs
with GVWR above 3.5 tonnes have been reduced by 98
per cent versus 1990, while fuel consumption (which
translates into CO, emissions) by one-third compared
to 1970 levels. Technological progress has made con-
temporary motor vehicles much more silent than their
previous generations. Twenty-five modern heavy-duty
vehicles emit less noise than one 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 84.6 billion in 2023 alone. This figure represents
34 per cent of total European R&D investments, while the
share of the pharmaceutical and biotechnological indus-
try which came second in the league table, accounted
for 16 per cent (or EUR 40.1 billion in absolute figures).

The European motor industry is investing in the fu-
ture and the competitive edge of the entire continent.
In 2023, Japanese automakers spent EUR 33 billion on
R&D, US motor companies allocated EUR 31 billion, and
the Chinese automotive sector spent EUR 25 billion.

In 2018, European auto makers were granted 33.3 per
cent of automotive patents for self-driving cars by the




pojazdy autonomiczne, gdy producenci amerykanscy
30,1 proc., za$ japonscy 11,5 proc. Caty przemyst samo-
chodowy otrzymat ponad 5,5 tys. patentéw.
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European Patent Office, while their American counter-
parts were left with 30.1 per cent of share, and Japa-
nese with 11.5 per cent. The entire automotive industry

received more than 5,500 patents.
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