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Paolski Zwigzek Przemystu Maotoryzacyjnego
dziekuje wszystkim, ktarzy przyczynili sig
do powstania Raportu.

Polish Automotive Industry Association would like
to express gratitude to all who contributed
to this Yearboaok.
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30 lat na nowe czasy
Three decades for new times

Stoimy w przededniu otwarcia nowego rozdziatu histo-
rii motoryzacji, warto wiec zauwazyc, ze w tym roku mija
30 lat od kiedy szefowie kilkunastu firm importerskich,
postanowili, ze powotaja do zycia SOIS - czyli Stowarzy-
szenie Oficjalnych Importeréw Samochoddw. Po kilku
latach i dotaczeniu do organizacji zaktadéw produkuja-
cych pojazdy zmienit sig statut, struktura i powstata nowa
nazwa - Polski Zwigzek Przemystu Motaryzacyjnego.

W ciagu 30 lat PZPM wypracowat sobie rozpoznawalnaosc
nie tylko w Polsce, ale i w Europie - jako jedyna organi-
zacja z Polski jest cztonkiem ACEA - europejskiej organi-
zacji producentdw pojazdéw, ACEM - europejskiej orga-
nizacji producentéw motocykli oraz CLCCR - europejskiej
organizacji producentdéw przyczep, naczep i zabuddw.
To szczegdlne wyrdznienie, bo cztonkiem tych arganizaciji
z kazdego kraju moze by¢ tylko jeden branzowy zwiazek
i - co szczegdlnie istotne - trzeba zostac zaproszonym,
po wczesniejszej weryfikacji ,kandydata”.

As we are about to open a new chapter in the history of
mability, it's worth noting that this year marks the 30th
anniversary when heads of maore than a dozen import
companies decided to establish SOIS - the Association of
Official Automohile Importers. Several years later, when
the organisation was joined by auto manufacturing sites,
it changed its statue and structure and adopted a new
name - the Polish Automotive Industry Assaociation.

Over three decades, PZPM has gained visihility not only in
Poland, but alsoin Europe - it is the only organization from
Poland to be a member of ACEA - the European organiza-
tion of vehicle manufacturers, ACEM - the European or-
ganization of motarcycle manufacturers, and CLCCR - the
European organization of manufacturers of trailers, semi-
-trailers and bodies. It's a very unique distinction as only
one trade organisation from each country may become a
member of these organisation plus, what is particularly
important, the “candidate” which is first verified, needs to
receive an invitation.



Organizacja jest niezmiennie doceniana za profesjonalny
charakter i wiarygodnosé. Reaguje w sytuacjach trudnych
i kryzysowych, zna problemy branzy i szuka sposobow ich
rozwiazania. Stanowi takze forum wymiany doswiadczen
i pogladow we wszelkich kwestiach istotnych dla sektora
motaryzacyjnego, a takze zabiega o stworzenie jak naj-
lepszych warunkéw dla prowadzenia dziatalnosci gospo-
darczej przez swoje firmy cztonkowskie; dazy do integracji
branzy motaryzacyjnej w Polsce.

PZPM dziata w wielu obszarach - w tym prawnym, tech-
nicznym, analityczno-statystycznym i S$rodowiskowym
- czyli w kazdym, ktory jest powiazany z pojazdami dnia
dzisiejszego i co bardzo wazne jutrzejszego, a wigc zero-
i niskaemisyjnymi.

Teraz, gdy Zwiazek wchodzi w przysztose, 30-letnie do-
Swiadczenie daje mu rozpoznawalnosc, wiarygodnose,
wiedze i kompetencje by wciaz mac skutecznie reprezen-
towac zrzeszone firmy w nowej i zmieniajacej sig rzeczy-
wistosci motaryzacyjnej.

Branza w kryzysie

Pandemia i kryzys pdétprzewodnikéw sprawity, ze licz-
ba rejestracji samochodéw osobowych tak w Europie jak
i w Polsce zmnigejszyta sig Srednio o okoto 20 proc.
w stosunku do okresu przed pandemia. To bardzo duzg,
gdy wezmiemy pod uwage fakt, ze w najlepszych latach
w Europie rejestrowano rocznie po kilkanascie milionow
samochoddw. Wtasnie doswiadczamy najbardziej spek-
takularnego spadku rejestracji samochodéw osobowych
w Europie w ostatnich kilkunastu latach. Kryzys potprze-
wodnikowy to gtéwny powod kompletnego rozchwiania
rynku motoryzacyjnego, z wydtuzonymi czasami odbio-
row nowych aut i ograniczong oferta. Dotyczy to takze aut
elektrycznych, dla ktdrych czas realizacji zamoéwienia tez
moze wynosi¢ nawet rok.

Za kilkanascie lat bez aut spalinowych

Biezace problemy beda jednak bladty i ich miejsce zajmie
kwestia motoryzacji przysztosci. Ministrowie $rodowiska
panstw cztonkowskich Unii Europejskiej zatwierdzili oh-
cigzenie wysokimi optatami pierwszych rejestracji pojaz-
dow z silnikami spalinowymi w Europie od 2035 roku. Nie
oznacza to jednak konieczno$¢ ztomowania jezdzacych
juz pojazdéw. Wszystkie samochody ktdre sa samocho-

The Assaciation is consistently recognized for its profes-
sionalism and credibility. It responds to challenging and
crisis situations, is familiar with issues of the sector and
is seeking for ways to have them solved. It also serves as
a platform for exchange of information and ideas in all
matters vital for the automotive industry and strives to
create optimum conditions for its member organisa-
tions to do business; it aims to integrate the automotive
industry in Poland.

PZPM is active in multiple areas, including law, technalogy,
analyses and statistics and environmental protection, or
in any area thatis relevant to vehicles of today and tomor-
row, including zero-emission and low-emission mability.

Today, when the Association is embracing the future,
three decades of experience ensure its visihility, credihi-
lity, expertise and competence to carry on with effective
representation of member organisations in a new and

constantly evalving automative reality.

The sector in crisis

The pandemic and the semiconductar crisis have taken
their toll on passenger car registrations in Europe and
Poland. Registration figures dropped by approx. 20 per
cent on average versus pre-pandemic times. It’s a lot be-
cause in record-breaking years new registrations in Eu-
rope accounted annually for more than a dozen million
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Marek Gawroriski, Przewodniczqcy Rady Nadzorczej PZPM i Jakub Farys,

Prezes PZPM podczas uraczystej gali jubileuszowej PZPM / Marek Gawronski,
Chairman of the Supervisory Board of PZPM and Jakub Farys, President of
PZPM during the jubilee gala of PZPM

dami spalinowymi - czy to czysto spalinowymi, czy to
hybrydowymi - bedzie mozna eksploatowac i nimi jezdzic



do ich $mierci technicznej. Bedzie je mozna réwniez sprze-
dawac, kupowac i rejestrowac pod warunkiem, ze pierw-
sza rejestracja nastapita przed momentem wejscia w zycie
przepisow. Polska jest w awangardzie krajéw odchodza-
cych od samochoddw z silnikiem wysokoprgznym ale
w zakresie pojazddw zeroemisyjnych mamy duzo do nad-
robienia, bo nalezy tu wzig¢ pod uwage uwarunkowania
w danym kraju. Zupetnie inna sytuacja jest np. w Holan-
dii, ktora jest krajem ludzi bardzo zamoznych i w dodatku
juz dzi$ ma bardzo dobrze juz rozwinieta sie¢ tadowania
elektrykow. Zupetnie inna sytuacja jest w Polsce, w Ru-
munii, na Stowacji czy w Czechach. PZPM wskazuje, ze
szybkos¢ wymiany aut spalinowych na elektryczne bedzie
zalezata od kraju i od poziomu zamoznosci mieszkancow.
Pojawia sig kraje, ktore dodatkowymi wewngtrznymi prze-
pisami beda zniechecaty do uzywania samochoddw spa-
linowych, np. wprowadzajac optaty za posiadanie takiego
auta, albo podatki od paliw kopalnych.

Waldemar Buda, Minister Rozwaoju i Technologii oraz Jakub Farys,
Prezes PZPM podczas Jubileuszowego Walnego Zgromadzenia Czton-
kéw PZPM / Waldemar Buda, Minister of Development and Technology
and Jakub Farys, President of PZPM during the General Meeting of
PZPM Members

Po polskich drogach jezdzi okoto 19 milionéw samocho-
dow osobowych. W Centralnej Ewidencji Pojazdow jest ich
zarejestrowanych duzo wigcej, bo 26 miliondw, ale czgsc
z nich - ok. 7 milionéw - sa to tak zwane ,martwe dusze”,
czyli samochody, ktérych fizycznie nie ma. Dla poréwnania
w Europie jezdzi mniej wigcej 240 milionow samochodaw
osabowych, czyli polski park samochodowy stanowi ponad
8 proc. unijnego.

W Polsce $redni wiek auta, hez uwzglednienia ,martwych
dusz”, wynosi okoto 14 lat. To znaczy, ze Polacy beda
kupowat samochody spalinowe do dnia wejscia w zycie

vehicles. We are now witnessing the most dramatic slump
in passenger car registrations in Europe in the past two
decades. The semiconductor crisis is the main reason
behind the ultimate disruption of the automaotive market;
its fallout include extended waiting time for new cars and
limited range. It also affects EVs as you need to wait up to
a year to have the vehicle delivered.

No ICE vehicles in a decade

Current issues will continue to fade as the mability of the
future will be taking centre stage. European Union envi-
ronment ministers have struck a deal to introduce hefty
charges for first registration of ICE vehicles in Europe by
2035. But this doesn’t mean that vehicles which are dri-
ven today will need to be scrapped. All vehicles fitted with
internal combustion engines, including traditional ICE ve-
hicles ar hyhrids, may be used and driven until their tech-
nical death. They may be also marketed, purchased and
registered, provided that they will be registered for the
first time before regulations come into force. Poland is in
the vanguard of countries that are moving away from the
diesel drive, but we have a lot of catching up to do in terms
of zero-emission vehicles as country-specific conditions
must be taken into consideration. The situation is com-
pletely different, for instance, in the Netherlands which
has a very affluent population and a very well-developed
EV charging netwark than in Poland, Romania, Slovakia or
the Czech Republic. PZPM reveals that the pace of repla-
cement of ICE vehicles with EVs will vary fram country to
country and will be driven by the affluence of its popula-
tion. There will be countries that will introduce additional
internal regulations to discourage the use of ICE vehicles,
for instance, by levying charges on owners of such cars or
fossil fuel taxes.

There are about 19 million passenger cars on Polish ro-
ads. Many more, or 26 million, are registered in the Central
Register of Vehicles, but some of them - approx. 7 mil-
lion, are the so-called “dead souls,” or vehicles that cease
to physically exist. By comparisan, Europe has roughly
240 million passenger cars on the road, meaning the
Polish car fleet accounts for mare than 8 percent of
the EU’s fleet.

The average age of a vehicle in Poland, exclusive of end-
-of-life vehicles, stands at approx. 14 years. This means
that Poles will be buying combustion vehicles until new
EU regulations become effective and will be theoretically



nowych przepiséw unijnych i jezdzi¢ nimi teoretycznie do
roku 2050. Zaktada to jednak petna dostepnos¢ spalino-
wych maodeli az do 2035 r. A takie zatozenie zapewne okaze
sig btedne, poniewaz wszystko wskazuje na to, ze liczba
samochodow spalinowych w najhlizszych latach w ofercie
producentéw bedzie malata. Wiaze sig to z koniecznoscia
ograniczenia emisji. W 2030 roku redukcja emisji CO, dla
aut osobowych musi wynies¢ 55 proc. Producenci musza
zatem tez jak najszybciej zaczac zarabia¢ na ogromnych
inwestycjach w nowe rodzaje napeddw do aut, bo inwesto-
wanie w tym samym czasie w rozwgj samochodow spali-
nowych nie bytoby optacalne i ekonomicznie uzasadnione.
Szacuje sig, ze juz w 2030 roku co najmniej potowa samo-
choddw sprzedanych i zarejestrowanych w Europie bedzie
zeroemisyjna. Z czysta biznesowych powoddéw prawdziwa
transformacja elektromobilna zacznie sie jeszcze przed
rokiem 2035 i mozemy z duzym prawdopodabiefstwem
przyjac, ze w okolicy roku 2045 na rynku pozostanie nie-
wiele aut spalinowych. Jednak ryzyko nieprzewidywalno-
Sci pewnych proceséw i zdarzen jest tak wysokie, ze dzi-
siaj trudno oceni¢ sytuacjg na rynku w roku 2035. Szybkie
przejscie na niskoemisyjne napedy wymaga dodatkowo
spetnienia wielu warunkéw. Musi wigzac sig z utrzyma-
niem - lub ewentualnie nieznacznym tylko pogarszeniem
- komfortu uzywania samochaodu jaki znamy do tej pory
z samochodéw spalinowych. Ponadto, spora czgsc spote-
czenstwa moze nie okazac sig sktonna do proekologicz-
nych poswigcen.

Wigcej pradu!

Przewiduje sige problemy z dostepnoscia energii elek-
trycznej, ktdre nie polegaja wytacznie na jej braku, ale tez
lokalizacji. Prad musi by¢ tam, gdzie jest potrzebny, zeby
tadowanie samochodoéw byto mozliwe i takze tam, gdzie
maja powstac stacje tadowania. Najpierw jednak trzeba
go wytworzy¢, a potem ,przetransportowac”. Sg to zatem
kwestie dotyczace i produkcji i przesytu pradu, jednak
w Palsce przesyt poki co wydaje sig hy¢ znacznie wigk-
szym problemem niz jego wytwarzanie.

Komisja Europejska zatozyta, ze w 2030 roku - czyli za 8 lat
- w UE ma by¢ 3,9 mIn stacji tadowania. Dzis jest ich nieco
ponad 300 tys. z czego potowa w Holandii i Niemczech,
a to pokazuje, na jakim etapie z tymi inwestycjami jest cata
reszta Unii. Branza matoryzacyjna policzyta natomiast, ze
w 2030, przy S0-procentowej redukcji emisji CO,, tych punk-
toéw powinno by¢ co najmniej 7 miliondw, czyli juz na star-
cie szacunki rozmijajg sig dwukrotnie, jezeli chodzi o liczbe
stacji. Powaznym problemem jest takze rozmieszczenie

Ireneusz Zyska, Sekretarz Stanu, Petnomaocnik Rzqdu ds. Odnawial-
nych Zrédet Energii Ministerstwo Klimatu i Srodowiska podczas Jubi-
leuszowe go Walnego Zgromadzenia Cztoankdw PZPM / Ireneusz Zyska,
Secretary of State, Government Plenipotentiary for Renewable Energy
Sources at the Ministry of Climate and Environment during the General
Assembly of PZPM Members

driving them by 2050. However, this implies the ultimate
availability of ICE models by 2035. This assumption will
probably prove to be wrong as everything seems to indi-
cate that manufacturers will be reducing their range of ICE
vehicles in the nearest future. This comes as an after-ef-
fect of the need to curb the emission levels. CO, emissions
from passenger cars must be reduced by 55 per cent by
2030. Therefore, auto makers must swiftly generate profit
on their massive investments in new drive technologies
to make simultaneous investments in development of ICE
vehicles unprofitable and economically unviable.

It has been estimated that by 2030 at least 50% of vehic-
les marketed and registered in Europe will be low-emis-
sion madels. For purely business reasons, genuine transi-
tion to electromohility will begin long before 2035 and it is
fair to assume that around 2045 ICE vehicles will become
a rare sight on the market. However, the risk of unpredic-
tahility of certain processes and events remains so high
that today it is difficult to predict how developments on
the market will unfold by 2035. In addition, swift transition
to low-emission drives requires meeting multiple condi-
tions. It must entail maintaining or possibly only slightly
reducing the comfort of driving whose standards have
been set by ICE vehicles. In addition, a large part of the
society may be reluctant to make sacrifices in the name
of environmental protection.

More power!

Problems are also anticipated with the availahility of electric
energy and they are not only related to its shortage, but also



tadowarek. Nasze budynki mieszkalne nie sa przystosowa-
ne do wysokiego poboru mocy. Zdecydowana wigkszosc
blokéw stojacych w Polsce pochodzi sprzed lat 90-tych.
Matoktary budynekmieszkalny mamozliwos¢ zainstalowa-
nia tadowarek w garazu, bo garazu po prostu nie ma dlate-
go taki kierowca staje sig klientem tadowarek publicznych
i dlatego przyjmujemy, ze w Polsce po upowszechnieniu
sie pojazdow elektrycznych spora czes¢ tadowan be-
dzie sig odbywata w tadowarkach publicznych. Dodatko-
wa infrastruktura jest w powijakach i przyspieszenie jgj
rozbudowy bgdzie wymagac wsparcia panstwa bo sam
rynek tego nie nadrobi, jesli nie bedzie mie¢ pewnosci,
ze tam, gdzie wybuduje stacje tadowania rzeczywiscie
bedzie prad i ze da sig na tym zarohi¢. Stacje tadowa-
nia mozna postawi¢ prawie wszedzie, ale nie wszedzie
da sie dociagna¢ kabel z pradem. Jeszcze trudniejsze
wydaje sig przejscie transportu drogowego na naped
elektryczny. Najwigkszym problemem w dtuzszej per-
spektywie jest dostgpnosc pradu, z czym wiaze sig ko-
niecznos¢ budowania nowych elektrowni i sieci przesy-
towych, a w konsekwencji - dostgpnosc stacji tadowania.

W przypadku cigzarowek ich tadowanie jest jeszcze wigk-
szym wyzwaniem niz samochodéw osohbowych, bo wy-
maga ono wigcej czasu i duzo wigkszej mocy. Obecnie
w Polsce jest zarejestrowanych zaledwie 16 cigzarowek
elektrycznych, ale niehawem bedzie ich znacznie wigcej.

Zespdt PZPM podczas uroczystej gali jubileuszowej / Photo PZPM team during the jubilee gala
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the location. Electric energy must be available anywhere
where it is needed to make vehicle charging possible and
whenever charging stations are to be installed. But first,
electricity needs to be generated and later transmitted.
These issues are hence related to power production and
transmission, and so far, energy transmission seems
to pose more challenges in Poland than its generation.
The European Commission estimates that eight years on,
or by 2030, the EU will be home to 3.9 million charging
stations. Today’s network features slightly more than
300,000 terminals, of which 50% are located in the Ne-
therlands and Germany, what illustrates the progress in
related investments in other EU states. Meanwhile, the au-
tomotive industry estimates that by 2030 when CO2 emis-
sions will be reduced by 50 per cent, we will need at least
7 million charging stations, what means that the estimated
number of terminals is twice as higher right at the start.

Another major problem is distribution of charging sta-
tions. Our residential buildings were not designed with
high power consumption in mind. The overwhelming
majority of apartments blocks in Poland were built long
before the 1990s and there are few residential buildings
where charging stations may be installed in the garage,
because there is simply no garage at all. Local residents
will need to use public charging stations, and we estima-
te that when electric vehicles gain foothold in Poland, most
charging cycles will account for
public terminals. In addition, the
charging infrastructure is in its
infancy, while the state aid will be
essential to add momentum to its
development, because the market
won't commit itself unless it has
confidence that charging stations
will be connected to the grid and
that the venture will be profitable.
A charging station may be located
practically anywhere, but electric
cables cannot be routed anywhe-
re you like. Transition to electric
road transport seems to be even
more challenging. The biggest
issue in the long-term perspecti-
ve is availability of electric power,
what requires development of new
power stations and transmission
networks, and consequently the
availahility of charging stations.



Docelowa trzeba sie bedzie zmierzy¢ z wymiang catego
parku pojazdéw i stwarzeniem dla nich - wtasciwie od zera
- sieci stacji tadowania. Zatozenie jest takie, ze bateryjny
silnik siodtowy bedzie jechat 300-400 km, czyli tyle, ile
moze jechac kierowca ze wzgledu na przepisy dotyczace
czasu pracy. Jego ciezardwka bedzie sig tadowac wtedy,
gdy on bedzie miat chowigzkowa godzinng przerwg w jez-
dzie, a biorac pod uwage tylko gtéwne korytarze transpor-
towe Polski, potrzebnych jest dla cigzarowek kilkaset sta-
cji - ok. 200 ze ztaczami na stanowisko o mocy ok.1,5 MW.
Jezeli na jednym parkingu jest 30 stanowisk, to po obu
stronach drogi potrzeba ich 60. Czyli, na jeden taki hub
potrzeba nam lekko liczac 60 MW. - Dzi$ nie ma miejsc
do tego przygotowanych. Po drugie, przewoznicy sig nie
spiesza z wymiana taboru, bo taka cigzaréwka jest znacz-
nie drozsza, a to oznacza, ze cena ustugi wykonywane;j
tym pojazdem bedzie réwniez znacznie wyzsza, chyba, ze
eksploatacja tego pojazdu - czyli przede wszystkim koszt
energii elektrycznej- bedzie znacznie, znacznie nizszy niz
koszt paliwa.

Bez watpienia przyszto nam zy¢ w ciekawych czasach
motoryzacyjnego przetomu. Branza, ktéra ostatnio sta-
neta przed koniecznoscia pokonywania skutkéw kryzysu
spowodowanego pandemia, zaburzen dostaw potprze-
waodnikéw i wojna w Ukrainie zostata tez postawiona przed
koniecznoscia spetnienia bardzo ambitnych celow reduk-
cyjnych i w nieodlegtej perspektywie - zmiany napedéw.
To, czy uda sie sprostac stawianym przed nig celom zalezy
jednak nie tylko od producentdw motoryzacyjnych, ale tez
od wielu innych graczy.

Jedno jest pewne - przy okazji kalejnych jubileuszy PZPM
bedziemy spogladac na motoryzacjg z zupetnie inngj niz
obecnie perspektywy.

JAKUB FARYS

Prezes PZPM

Charging of trucks is even more challenging than char-
ging passenger vehicles as it is more time-consuming
and requires more power. Poland is currently home to ba-
rely 16 electric heavy-duty vehicles, but their number is
expected to increase in not-so-distant future. Ultimately,
we will need to renew the entire HDV fleet and develop a
dedicated netwaork of charging stations, virtually from the
scratch. A battery-powered electric motor of a tractor unit
will have a range of 300-400 km, what corresponds to the
distance that a driver may cover in line with working time
regulations. His truck will be charged only when the driver
will have a mandatory one-hour break, and if we factor in
main transport corridars in Poland, several hundred sta-
tions are needed to support heavy-duty vehicles, inclu-
ding approx. 200 megawatt charging stations with approx.
1.5 MW connectors. If a single parking site features
30 places, you need 60 on both sides of the road. That
means that a single charging hub requires at least 60 MW
worth of power and there are no such locations today. Se-
condly, carriers are taking their time to renew their fleets,
because electric trucks are costlier, what means that the
price of their transport performance will also be much hi-
gher, unless the cost of ownership, which is mainly the cost
of electricity, is significantly lower than the cost of fuel.

Without a doubt, we have come to live in exciting times
to witness watershed developments in the automotive
sector. The industry which was recently forced to navigate
the fallout of the crisis trigged by the pandemic, disrupted
semiconductar supplies and the war in Ukraine has also
been challenged to meet extremely amhitious reduction
targets and, in not-so-distant future, transition to new
drives. Achievement of its targets depends not only on au-
tomotive manufacturers, but also on many other players.
One thing is certain - while celebrating future PZPM’s ju-
bilees, we will certainly looking at mobility from a whole
different perspective.

President of PZPM
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Zmiany, zmiany, zmiany...

Polski Zwigzek Przemystu Motaryzacyjnego ma 30 lat,
w trakcie ktdrych w maotoryzacji byliSmy swiadkami wielu
zmian. Ewalucja dotkneta przede wszystkim technike. Gdy
30 lat temu powstawat PZPM, wtasnie konczyta sig era
gaznikéw, a w osohowych samachodach nadal popularne
byty sztywne tylne mosty. Oba rozwiazania siegaja korze-
niami XIX wieku.

Przez te 30 lat motaryzacja zmienita sig diametralnie. Na
dobre i na zte zawtadneta nia elektronika. Uzytkownikéw
bardzo interesuje czy do instalacji auta mozna podpiac
smartfon, aby stucha¢ ulubionej muzyki lub korzystac
z nawigacji. Maleje zainteresowanie rodzajem zastosowa-
nego zawieszenia czy innymi rozwigzaniami technicznymi.
Na rynku nowych aut w Palsce dominujg firmy. To one ku-
puja ponad 75% nowych pojazdéw. Wraz z malejaca ilo-
$cig nabywcéw indywidualnych bardzo traci popularnosc
zakup za gotowke, a i leasing zastgpowany jest przez coraz
popularniejszy dtugaterminowy wynajem.

Zmiany przyspieszaja, w ostatnich pieciu latach zdarzy-
to sig tyle, co w kilkudziesigciu poprzednich. Pandemia
wywotata zmiany w przemysle samochodowym, ktdrych
skutki bedziemy odczuwac przez lata. Producenci aut
zmagaja sie z rozregulowanymi tancuchami dostaw i ta
nierowna walka ciagnie sig juz drugi rok, a konca nie widac.
Zanim branza zdotata uporac sie z pandemia i kryzysem
potprzewadnikow, latem 2021 roku wystrzelity najpierw
ceny gazu, a po napasci Raosji na Ukraing ceny paliw
ptynnych poszybowaty do niespotykanych wczesniej po-
ziomow i spowodowaty nowy kryzys. Wstrzas cenowy na
rynku nosnikéw energii doprowadzit do wysokiej inflacji,
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Changes, and even more changes...

Our Association is celebrating 30 years of its operations
over which we have witnessed multiple changes. Evolution
has mainly left its mark on technology. 30 years ago when
PZPM was estahlished, the era of carburettors was just
coming to an end, while solid axles were popular in pas-
senger cars. Both solutions date back to the 19th century.

The automotive sector changed radically during that pe-
riod. With all its benefits and downsides, electronics be-
gan to reign supreme. Users are mainly keen to discover
if they are able to connect their smartphones to the car to
listen to their favourite music or benefit from navigation.
They are not interested in knowing what type of suspen-
sion or engine supply system has heen fitted in their cars.
The new vehicles market is dominated by fleet clients,
while the role of individual buyers is declining, what makes
cash purchases less popular. Lease plans are being repla-
ced by long-term rental which is visibly gaining foothold.
Changes are accelerating, and the past five years saw
as many developments as the last several decades. The
pandemic took a painful tall on the automotive sector and
triggered changes whose consequences will remain pal-
pable for years. Auto manufacturers are struggling with
the broken supply chain and have continued this uneven
fight for the second year, with no end in sight.

Before the sector managed to rebound after the pandemic
and the semiconductor crisis, gas prices sky-rocketed in
the summer of 2021, and Russia’s attack on Ukraine made
fuel prices soar to never-seen-befare levels, what gave
rise to a new crisis. The price shock on the energy market



z ktérg zmagaja sie najwigksze Swiatowe gospodarki.
Wptywa ona takze na nasza branze.

To nie koniec zmian, wskazowki zegara przyspieszaja
a motoryzacjg i zmotoryzowanych czekajg duze, moze na-
wet fundamentalne zmiany. Parlament Europejski przyjat
nowe regulacje, ktdre wymusza na motoryzacji zmniej-
szenie emisji CO, w 2035 0 100%, co w praktyce oznacza,
ze bedzie mozna zarejestrowac¢ nowy samochdd jedynie
elektryczny: bateryjny lub wodorowy.

Wydaje sig, ze naped elektryczny bateryjny bedzie naj-
popularniejszym w nadchodzacych dekadach. Mozliwe
tez, ze przysztosc nalezy do napedu wodorowego, jednak
w abu przypadkach konieczne sg wielkie inwestycje w in-
frastrukture. Juz brakuje tadowarek pradu i stacji tankowania
wadoru, a rzady musza przygotowac sig na niezbedne wydatki.
Na ile zmieni sig nasze zycie wraz z upowszechnieniem sie
nowych napgddw zohaczymy. Przed nami ciekawe czasy,
bo niezaleznie od tego, co pod maska popycha samochdd,
najwazniejsza jest mozliwos¢ przemieszczania sie.

JAKUB FARYS

Prezes PZPM

has triggered massive inflation which is now crippling the
waorld’s largest economies. It also impacts our sector.

But changes do not stop there. Arms of the clock are ga-
ining traction as there are major changes ahead for the
automative sector and motorists. The European Parlia-
ment has adopted new regulations that will force the mo-
tor industry to reduce carbon emissions.

New drives are being deployed and the electric drive will
be most popular in the upcoming decades. Hydrogen may
be the drive of the future, but in both cases massive in-
vestments in infrastructure are very much needed. There
is already a shortage of chargers and hydrogen refuelling
stations, while governments need to brace for essential
expenditure.

We will see how our life changes when new types of drives
are deployed. There are exciting times ahead, because re-
gardless what is propelling the car forward under the bon-
net, itis the ability to travel that comes first.

President of PZPM
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Kondycja branzy samochodowe;j
w EU w 2022 roku

W burzliwych czasach, w ktorych zyjemy, podejmowa-
nie decyzji na podstawie faktéw zyskuje na znaczeniu.
Z tego wiasnie powodu Europejskie Stowarzyszenie Pro-
ducentéw Samochoddw (ACEA) chce by¢ gtdwnym Zrg-
dtem wiarygodnych danych na temat naszego sektara,
zeby wspiera¢ podejmowanie swiadomych decyzji doty-
czacych przysztosci motaoryzacji i europejskiego przemy-
stu. ACEA realizuje ten cel na wiele sposohdw, m.in. publi-
kujac coroczny przeglad, ktory ilustruje kondycje branzy.
W tym roku nasz raport pokazuje preznie rozwijajacy sie,
innowacyjny sektor. Imponujace roczne inwestycje na po-
ziomie 59 miliarddw euro, czyli jednej trzeciej wydatkow
w regionie, sprawiaja ze branza motoryzacyjna plasuje sig
w unijnej czotdwcee inwestycji w badania i rozwadj.

Dzigki temu nasz przemyst jest liderem transformacji, ktd-
rej celem jest zeroemisyjna mohilnosc¢. Chyba najlepiej od-
zwierciedla to udziat rynkowy samochoddw elektrycznych
z akumulatarem trakcyjnym, ktéry w 2021 wzrast niemal
dwukrotnie do okoto 10%. Producenci samochoddw ak-
tywnie podejmuja dziatania, zehy udziat pojazdéw elek-
trycznych rost we wszystkich segmentach - i musza ro-
hi¢ to szybko, by przyczynic sie do realizacji europejskich
celéw klimatycznych. Aby odnies¢ sukces, musimy pilnie
stworzy¢ ramowe warunki, ktére sprzyjaja szybkiej i maso-
wej elektryfikacji floty, zbudowat gesta sie¢ infrastruktury
tadowania i zapewni¢ dostep do niezbednych surowcaow.
Warto podkreslié, ze w ciagu ostatnich 15 lat poziom
emisji C0, z produkcji samochoddw zostat zmniejszony
o niemal potowe, a zuzycie energii o0 jedng czwarta.
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The state of the EU auto industry
2022

Taking decisions that are soundly rooted in facts is even
more essential than usual in today’s turbulent times. That
is why the European Automohile Manufacturers’ Associa-
tion (ACEA] strives to be the prime provider of reliable data
on the sectar, enabling informed decisions on the future
of mohility and Europe’s industrial base. ACEA does this in
many ways, including by publishing an annual snapshot of
the state of the industry.

Firstly, this year the snapshot shows a vibrant, innavative
industry. With its massive yearly investment of €59 bil-
lion, the auto sector remains the EU’s top investor in R&D,
accounting for one third of the region’s total spending.

Thanks ta this, the auto industry is leading the transition to-
wards zero-emission mohility. No better testament to that
than the fact that the market share of hattery electric cars
almost doubled to around 10% in 2021. Vehicle manufac-
turers are committed to accelerating this trend across all
vehicle segments - and indeed must do so rapidly to ensure
that Europe’s climate targets are met. If we are to succeed,
it is urgent that the framework conditions for going electric
on a massive scale are also now put in place, including a
dense netwaork of charging infrastructure and access to the
necessary raw materials.

What is more, over the past 15 years CO, emissions from
car production have been slashed by almost a half, and
energy consumption cut by a quarter.

The industry is of course not only investing heavily in



Branzowe inwestycje nie ograniczajg sig do ekologii. Prze-
myst maotoryzacyjny chce takze zapewni¢ wszystkim bez-
pieczna i inteligentna mabilnose. Z najnowszych danych
wynika, ze UE ugruntowuje swoja pozycje $Swiatowego
lidera w dziedzinie bezpieczenstwa drogowegg, a liczba
$miertelnych ofiar wypadkéw drogowych w UE spadta
0 ponad 17% rok do roku. Pomimo to, ACEA i jej cztonko-
wie nie spoczna, dopaki nie zostanie osiagnieta Wizja Zero,
a zaawansowane systemy wspomagania jazdy, ktore
sg obecnie standardowym wyposazeniem wszystkich
nowych pojazdow, przyhlizaja nas do tego celu.

Niepokojaca tendencja jest natomiast coraz wyzszy sredni
wiek samochodéw osohbowych (12 lat), cigzarowych (14),
dostawczych (12]) i autobusow (13] na drogach UE. Wpro-
wadzajac do ruchu najbardziej ekologiczne i najbezpiecz-
niejsze nowe pojazdy, musimy mie¢ absolutna pewnosc,
ze samochody te beda nadal przystepne dla wszystkich
obywateli Europy.

Z drugiej strony, dane dotyczace produkcji i sprzeda-
zy samochodow w UE nie napawajg nas optymizmem.
W wyniku dotkliwych dla branzy problemdw z przerwanymi
tancuchami dostaww 2021 roku poziom produkcji spadt
po raz kolejny o 8%. Spadek produkcji przetozyt sig na niz-
sza sprzedaz nowych samochodaéw, ho podaz byta znacz-
nie nizsza niz popyt. W 2021 roku sprzedaz samochodow
osobowych w UE spadta do 9,7 miliondw sztuk, czyli byta
nizsza o 3,3 milionéw sztuk niz przed pandemia.

W swietle zmniejszajacego sie globalnego udziatu UE
w produkcji samochoddw (15 %) i w rynku Swiatowym (14 %),
konieczne jest podjecie pilnych dziatan w celu ugruntowa-
nia jego mocnej pozycji na arenie migdzynarodawej. Punk-
tem wyjscia powinny byé zdecydowane dziatania, ktore
podnosza odpornose europejskich tancuchow dostaw.
Branza motaoryzacyjna jest filarem europejskiej gospodar-
ki. Sektar zapewnia zatrudnienie 12,7 milionom osab, wy-
twarza roczng nadwyzke handlowa w wysokosci 79,5 mi-
liardow euro (+5%)] i generuje 375 miliarddw euro wptywow
podatkowych dla skarbdw panstw na gtéwnych rynkach UE.
W niepewnych czasach musimy mie¢ pewnaosg, ze nasza
strategiczna branza pozostanie silnym, konkurencyjnym
graczem, ktéry moze i jest gotowy realizowac cele zero-
emisyjnej i bezwypadkowej mohilnosci.

SIGRID DE VRIES

Dyrektor Generalna ACEA

clean mobhility - in parallel it is pushing for safe and smart
mobhility for all. Indeed, the latest data show that the EU is
consalidating its position as the world leader in road safety,
with a year-on-year drop in EU road fatalities of over 17%.
However, ACEA and its members will not rest until
Vision Zero is achieved - and the advanced driver assistant
systems which now come as standard in all new vehicles
will bring us further towards this goal.

The rising average age of the cars (12 years), trucks [14],
vans (12] and buses (13] on EU roads is however a worrying
trend. If we want to bring the cleanest and safest new ve-
hicles into circulation, we ahsolutely must ensure that mo-
bility remains affordable for all European citizens.

When it comes to the production and sales of vehicles in
the EU, the picture is far from rosy unfortunately. Indeed,
vehicle production took another hit in 2021 [-8%)], as sup-
ply shartages continue to hurt the industry. As a result of
this slowdown in production, sales of new vehicles also
continued their decline, as supply struggled to follow de-
mand. Indeed, EU car sales fell to 9.7 million units in 2021
- 3.3 million less than the pre-COVID crisis levels.

In light of the EU’s retracting global share of vehicle output
(15%) and of the world market [14%), urgent action is ne-
eded to retain a saolid position on the international stage.
This should start with decisive steps to make Europe’s sup-
ply chain much more resilient.

The auto sector is an economic powerhouse for Europe -
providing emplayment for 12.7 million people, bringing in an
annual trade surplus of £79.5 hillion (+5%), and generating
€375 hillion in taxation for governments in major EU mar-
kets.

As we navigate through the uncertain times ahead, we
must ensure that this strategic industry remains a strong
competitive player, ready and able to pursue the goals of
zero-emission and zero-fatality mability.

Sigrid de Vries, ACEA Director General

ACEA Director General
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Science.
Applied to Life.”

3M Poland

www.3m.pl

554
BMW
MOTORRAD

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

D /A -

I
A PACCAR COMPANY

DAF Trucks Polska
www.daftrucks.pl

Ford Polska
www.ford.pl

HEnscHEL

ENGINEERING AUTOMOTIVE

Henschel Engineering
Automotive

www.henschel-automaotive.com

AQ STAG

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

BOSCH

Robert Bosch
www.hosch.pl

KOGEL

Eurotrailer
www.grupadhk.com

Ford Trucks
www.ford-trucks.pl

HONDA

Honda Motor Europe Ltd.

Sp. z 0.0. Oddziat w Polsce

www.honda.pl

[Embrella

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

A

A4

Carpol

www.carpol.pl

Electric Vehicles Poland

EVP

www.evpoland.pl

Gruau Polska
www.gruau.com

@& HYUNDAI

Hyundai Motor Poland
www.hyundai.pl
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Inchcape JLR Poland
www.jaguar.pl
www.landrover.pl

IVECO

Iveco Poland
www.iveco.pl

LT

Kia Polska

www.kia.com

$»LOTOS Oil

LOTOS Oil

www.lotosoil.pl

mazo&

Mazda Motor Poland
www.mazda.pl

Isuzu Automotive Polska
www.isuzu.com.pl

KATCON

Katcon Polska
www.katcan.pl

KTM Central East Europe
www.ktm.com

MAN Truck & Bus Polska

www.mantruckandbus.pl

©

smart

Mercedes-Benz Polska

www.mercedes-benz.pl
www.smart.com

ISU2U

TRUCKS

Isuzu Trucks Polska
www.isuzutrucks.pl

"M KFB

ACOUSTICS

KFB Acoustics
www.kfb-acoustics.com

W LIBERTY
CORP

Liberty Corporation
www.libertymotars.pl

MAN Trucks

www.mantruckandbus.pl

Trucks you can trust

Mercedes-Benz
>

Mercedes-Benz Trucks Polska
www.mercedes-benz-trucks.com
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VA N & KYMCO
"MOTORS " MOTOWEKTOR
ASTARA Poland MOTO WEKTOR Motor-Land
www.mitsuhishi.pl www.motowektor.pl www.kymco.pl
SPECJALISTYCZNE ZABUDOWY SAMOCHODOW AUTOMOTIVE
MRauto Nissan S.C.& E Europe
www.mrauto.pl Nexteer Automotive Poland www.nissan.pl

www.nexteer.com

&

RENAULT D ACIA

""";'.'.fg(.)

Polonia Cup Probike Renault Polska
www.poloniacup.com.pl www.kawasaki.pl www.renault.pl
www.dacia.pl
SSANGYONG
Renault Trucks Polska Scania Polska SsangYong Auto Polska
www.renault-trucks.pl www.scania.pl www.ssangyong-auto.pl

@ € suzuki N e

SUBARU A TERBERG ROSROCA COMPANY
Subaru Import Polska Suzuki Motor Poland Terberg Matec Polska
www.subaru.pl www.suzuki.pl www.terbergmatec.pl
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TOYOTA

TOYOTA MOTOR MANUFACTURING POLAND

Toyota Motor
Manufacturing Poland
www.toyotapl.com

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

N

Valeo Thermal Systems
www.valeo.com

mmmmmm

cuPRA SkoDA  PORSCHE Boreawerd

Volkswagen Group Polska
www.volkswagen.pl, www.audi.pl
www.seat.pl, www.cupraofficial.pl

www.skoda-auto.pl, www.porsche.pl
ww.vwdostawcze.pl, www.volkswagen.pl
www.vw-group.pl, www.vwdostawcze.pl

Volvo Polska
www.volvatrucks.pl

Volvo Car Poland
www.volvacars.pl

@YAMAHA —=zipp=

Yamaha Motor Europe Zipp
- 0ddziat w Polsce www.zipp.pl
www.yamaha-motor.pl

Fdian

MOTORCYCLE

V Cruiser
www.indianpoland.com

Volkswagen Poznari

Samochody ‘ Fabryk
nnnnnnnn

Volkswagen Poznan
www.valkswagen-poznan.pl

¢}, WIELTON

WIELTON S.A.

www.wielton.com.pl
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Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego

Kim jestesmy

Polski Zwigzek Przemystu Matoryzacyjnego jest najwigk-
sza polska organizacja pracodawcow branzy motoryzacyj-
nej, skupiajaca producentéw oraz przedstawicieli produ-
centéw pojazdéw samochodowych, motocykli, skuteréw
w Polsce i firm zabudowujgcych oraz nadwoziowych.
PZPM reprezentuje 56 firm cztonkowskich. Gtawnym ce-
lem Zwiagzku jest reprezentowanie intereséw zrzeszonych
firm wobec organdw administracji publicznej, srodkéw
masowego przekazu i spoteczenstwa.

Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego inicjuje zmia-
ny legislacyjne oraz wspiera dziatania na rzecz rozwoju
i promocji polskiego sektora maotoryzacyjnego. Jest orga-
nizacja zapraszang przez rzad do opiniowania projektow
najistotniejszych aktéw prawnych dotyczacych motaryza-
cji, uczestniczy takze w pracach komisji parlamentarnych
i rzadowych. Jako cztonek Europejskiego Stowarzyszenia
Producentow Pojazdow ACEA oraz Europejskiego Zwigzku
Producentéw Motocykli ACEM, oraz Zwigzku Producentéw
Przyczep, Naczep i Zabuddw - CLCCR, PZPM reprezentu-
je interesy firm cztonkowskich w organach Unii Europej-
skiej. Najwyzsza wtadza zwigzku jest Walne Zgromadzenie
Cztonkdw, w okresie migdzy jego posiedzeniami pracami
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Who we are

The Palish Automotive Industry Assaciation is the largest
Palish organisation of automotive industry employers that
brings together 56 arganisations: manufacturers and rep-
resentatives of motar vehicles, motorcycles, mopeds in
Poland, converters and coachbuilders. The main objective
of the Polish Automotive Industry Association is to repre-
sent the interests of its member organizations in relations
with the public administration bodies, the media, and the
public. The Polish Automative Industry Assaciation initi-
ates legislative amendments and supports initiatives that
contribute to development and promation of the Polish
motor industry. Our organisation is invited by the gov-
ernment to review drafts of key legal acts relevant to the
motor industry and contributes to efforts of parliamen-
tary and government committees. Being a member of the
European Automobile Manufacturers’ Association (ACEA),
the European Association of Motorcycle Manufactur-
ers [ACEM] and the International Association of the Body
and Trailer Building Industry [CLRR]), PZPM represents
the interests of member organizations before European
Union bodies. Its supreme body is the General Meeting
of Members, while during intervals between its sessions



organizacji kieruje Rada Nadzorcza. Na czele zwigzku stoi
prezes, ktdry jest jednoosobowym organem wykonawczym
i kieruje hiezacymi pracami, realizujgc zadania wyznaczo-
ne przez Rade Nadzorcza i Walne Zgromadzenie Cztankdw.
Biuro PZPM prowadzi prace w najistotniejszych dla branzy
ohszarach, m.in. legislacji, homologacjach, promocji rynku
motaryzacyjnego, Public Relations, zagadnieniach podat-
kowych, statystyk oraz analiz rynku.

Historia

W 1992 roku grupa importeréw nowych pojazdéw powo-
tata Stowarzyszenie Oficjalnych Importeréw Samochodow
(SOIS).0d poczatku istnienia Stowarzyszenie odgrywato
istotna role w ksztattowaniu i porzadkowaniu polskiego
rynku motoryzacyjnego.

W 2003 roku Stowarzyszenie Oficjalnych Importeréw Sa-
mochodow zostato przeksztatcone w Zwiazek Motoryza-
cyjny SOIS, organizacje zrzeszajaca podmioty gospodar-
cze, czyli firmy (importeréw i producentéw pojazdow)
bedace przedstawicielami swiatowych kancernéw moto-
ryzacyjnych w Palsce. Zwigzek Motoryzacyjny SOIS konty-
nuowat idee i cele Stowarzyszenia Oficjalnych Importerow
Samochodaw, ale znacznie poszerzyt zakres dziatalnosci.
W 2004 roku ZM SOIS zostat cztonkiem ACEA, organizacji
zrzeszajacej europejskich producentéw pojazdaéw, a tak-
ze 21 organizacji reprezentujacych branzg motoryzacyjna
w panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej.

W 2006 roku, w zwigzku z rozwojem arganizacji - m.in.
przystapieniem do zwigzku importeréw jednosladow, oraz
wstapieniu PZPM do ACEM, nastapita zmiana nazwy na
obecnie obowiazujgca: Polski Zwigzek Przemystu Motary-
zacyjnego.

Od 2014 roku PZPM jest aktywnym cztonkiem CLCCR,
Europejskiego Stowarzyszenia Producentéw Przyczep,
Naczep i Zabudaw.

W 2017 roku PZPM obchadzit jubileusz 25-lecia istnienia.
Jestesmy organizacja o ugruntowanej pozycji - zawsze
aktywna w dynamicznie zmieniajacej sig rzeczywistosci
nowoczesnego przemystu motoryzacyjnego.

W 2022 roku PZPM obchodzi jubileusz 30-lecia istnienia.
Z 30-letnim dos$wiadczeniem wchodzimy w przysztose,
zeby nadal skutecznie reprezentowac nasze firmy w nowe;j
i zmieniajacej sie rzeczywistosci motoryzacyjnej.
Jestesmy organizacja o ugruntowanej pozycji - zawsze
aktywna w zmieniajacej sig rzeczywistosci motoryzacji
i jej otoczenia.

efforts of the organization are averseen by the Supervi-
saory Board. The Assaociation is led by the President who is
a one-man executive authority managing current projects
and executing objectives set by the Supervisory Board
and the General Meeting. PZPM’s Office focuses on piv-
otal areas for the industry, including legislation, approvals,
promotion of the automotive market, production and mo-
tor industry, public relations, government relations, fiscal
issues, statistics and market analyses.

History

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

In 2003, the Official Automotive Importers Association
was transformed into the SOIS Automotive Assaciation, an
organization associating economic entities, or organiza-
tions (auto importers and manufacturers) representing
international automakers in Poland. The SOIS Automative
Assaciation followed up on ideas and objectives of the
SQOIS Official Automative Importers’ Association, but sig-
nificantly expanded the range of its activities.

In 2004, SOIS became a member of ACEA, an organization
that brings together European automohile manufacturers
and 21 organisations representing the motor industry in
the EU Member States.

In 2006, following development of the arganisation which
was joined by motorcycle importers and accession of
PZPM to ACEA, the Association adopted its current name
- The Palish Automotive Industry Association.

Since 2014, PZPM has been an active member of CLCCR,
the European Assaociation of the Body and Trailer Building
Industry.

In 2017, the Association was celebrating its 25th juhilee.
Being an arganisation with an estahlished position, we are
ever active in the dynamically evolving reality and the con-
text of the modern automotive industry.

In 2022, the Association is celebrating its 30th jubilee.
With 30 years of experience, we enter the future to con-
tinue to effectively represent our companies in the new
and changing automotive reality.

Being an arganisation with an established pasition, we are
ever active in the dynamically evolving rautomotive
industry.
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Samochody osobowe

Passenger cars

Park samochodowy

Przygotowujac tegoroczne wydanie rocznika po raz kaolej-
ny korzystamy z danych nt. parku pojazdow opracowanych
przez Dziat Analiz i Statystyki Polskiego Zwiazku Prze-
mystu Motaryzacyjnego na podstawie danych Centralnej
Ewidencji Pojazdow.

W 2017 roku Centralna Ewidencja Pojazdéw - Minister-
stwo Cyfryzacji, wprowadzito m.in. na skutek wczesniej-
szych wnioskow PZPM a urealnienie parku pojazdow, de-
finicje pojazdéw zarchiwizowanych. Do tej grupy zaliczono
pojazdy, ktaére majg wigcej niz 10 lat (liczac od daty pierw-
szej rejestracji] i nie byty aktualizowane w bazach CEP
w ciagu ostatnich szesciu lat, pod warunkiem, ze nie sg to
pojazdy zabytkowe. Wiele z tych pojazdéw nie jest faktycz-
nie uzytkawanych na drogach i znaczna ich czes¢ maoze
juz nie istniec¢. Parownawczo podajemy wiekowa strukture
parku aut osobowych wraz z pojazdami zarchiwizowanymi
jak i bez nich.
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Vehicle fleet

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

Fallowing previous mations submitted to the Ministry
of Digital Affairs by PZPM in order to obtain actual fig-
ures that illustrate the actual size of the fleet, in 2017
the Central Register of Vehicles [CRV] introduced the
definition of archived vehicles. This group includes aver
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 cars. We assume that many of them are ac-
tually not driven on Palish roads and maost of them fail
to exist anymore. For the purpose of comparison, we
present the age structure of passenger cars with and
without archived vehicles.



PARK POJAZDOW SILNIKOWYCH W POLSCE [000 SZT.]
MOTOR VEHICLES IN POLAND, NOT UPDATED [000 UNITS]
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Zrédto: PZPM na podstawie danych CEP
Source: PZPM analysis based on CEP
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PARK POJAZDOW SILNIKOWYCH ZAREJESTROWANYCH W POLSCE
- TYLKO AKTUALIZOWANE W OSTATNICH SZESCIU LATACH [000 SZT.]
PARK OF REGISTERED MOTOR VEHICLES - ONLY UPDATED DURING LAST 6 YEARS [000 UNITS]

3,3

2020
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Zroédto: PZPM na podstawie danych CEP
Source: PZPM analysis based on CEP

Petne dane, tacznie z pojazdami nieaktualizowanymi,
przytaczamy w pierwszej tabeli pt. ,Park samochodowy
w Polsce”. W kolejnych analizujemy jedynie park pojazdaw,
ktore zostaty zaktualizowane. Aby utatwi¢ poréwnanie
z poprzednimi latami, w jednej tabeli podajemy wielkos¢
ubiegtorocznego parku pojazdéw, w tym czesci aktualizo-
wanej (tj. bez zarchiwizowanych).

20 000 25000 30000

Comprehensive figures, including non-updated vehicles,
are presented in the first table “The vehicle fleet in Po-
land.” Consecutive tables depict only the updated part
of the vehicle fleet. In order to facilitate comparisons
with figures for previous years, one of the tables depicts
the size of last year’s passenger car fleet, including its
updated part (i.e. excluding archival data].
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Liczba zarchiwizowanych pojazdéw samochodowych sig-
gneta na kaniec 2021 roku 9 052,1 tys. sztuk i byta wigksza
0 3,2 proc. niz rok wczesniej. Do tej grupy zaliczono m.in.
6 719 tys. aut osobowych, 1 155,2 tys. samochoddw cigza-
rowych (w tym dostawcze, ale nie liczac ciagnikdw samao-
chodowych] i 629,2 tys. motocykli.

Wedtug danych aktualizowanych, liczba pojazddw silniko-
wych zarejestrowanych w Polsce w 2021 roku powigkszyta
sig w stosunku do poprzedniego o 3,3 proc. do 25 063,9
tys. sztuk. Wsrad nich zarejestrowanych byto 19 160,9 tys.
aut osohowych, 0 3,1 proc. wigcej niz na koniec 2020 roku.

The number of archived motor vehicles totalled
9,052,100 at end-2021 and was up by 3.2 per cent ver-
sus the previous year. This group included 6,719,000
passenger cars, 1,155,200 trucks (inclusive of HCVs,
but exclusive of road tractors) and 629,200 motarcycles.

Updated recaords reveal that the number of motor ve-
hicles registered in Poland in 2021 went up by 3.3 per
cent versus the previous year to 25,063,900 units.
Registered vehicles included 19,160,900 passenger
cars, i.e. mare by 3.1 per cent versus end-2020.

PARK POJAZDOW SAMOCHODOWYCH* W 2021 ROKU [000 SZT]

PARK OF MOTOR VEHICLES* IN 2021 [000 UNITS]

Samochody osohowe

Cars
I 101609

Samochody
ciezarowe
Trucks and LCVs - 24804

Ciggniki

samochodowe
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Motocykle
Motorcycles . 1120,9

Motorowery
Mopeds [JJj 1107

Samochody

specjalne
Special vehicles I 189,9

0 5000 10000

Park pojazdéw samochodowych

MV Park

15000 20 000 25000 30 000

W tym aktualizowane**
Including updated**

Zrédto: PZPM na podstawie danych CEP, * araz motorowery, ** w ostatnich szesciu latach
Source: PZPM analysis based on CEP, * and mopeds, ** during last six years

Rosnie $redni wiek samochodu osobowego

Sredni wiek samochodu osobowego w 2021 roku [w cze-
sci aktualizowanej] wynosit 14,5 roku (o 0,2 roku wigcej
niz w 2020 roku), natomiast mediana siegata 14 lat (rok
mnigj w stosunku do weczesniejszego rokul).
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The average age of a passenger car is growing

In 2021, the average age of a passenger car in Poland
(for the updated part of the fleet] stood at 14.5 years (up
by 0.2 years versus 2020), while the median age totalled
14 years [one year less compared to the previous year].



Samochody osobowe 4-letnie lub mtodsze stanowity na
koniec 2021 roku 12,0 proc. parku pojazdéw osohowych,
tyle samo co na koniec 2020 roku. Samochody oso-
bowe w wieku od pigciu do dziesigciu lat stanowity
17,0 proc. parku, zas auta liczace od jedenastu do dwu-
dziestu lat 50,0 proc. Na najstarsze, ponad 20-letnie,
przypadto 21 proc., a zatem byto ich wigecej niz naj-
mtodszych, do czterech lat.

Four years and under passenger cars accounted for 12.0
per cent of the passenger car fleet at end-2021, the same
as at the end of 2020. Five to 10 year old vehicles had 17.0
per cent share in total fleet, while 11 to 20 year old vehi-
cles accounted for 50.0 per cent of total fleet. The old-
est, or mare than two decades old models had 21 per cent
of share and outnumbered the youngest ones aged four
years and under.

LICZBA SAMOCHODOW ZAKTUALIZOWANYCH* W PARKU ZAREJESTROWANYCH

SAMOCHODOW 0SOBOWYCH NA KONIEC ROKU [000 SZT.]

NUMBER OF UPDATED* UNITS OF PASSENGER CARS REGISTERED AT THE END OF THE YEAR [000 UNITS]

20000 183024
17500 16924,5 173688
15000
12 500
10000
7500
5000
2500
0
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18593,9 19160,9
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Zrédto: PZPM na podstawie danych CEP, * pojazdy zaktualizowane w ostatnich pieciu / szesciu latach
Source: PZPM analysis based on CEP, * vehicles updated during last five / six years

Starzejacy sig od wielu lat park samochodowy zasilany
jest gtownie przez import z wtérnego rynku innych krajow,
w ktdrym przewazaja auta ponad 10-letnie. Konsekwencje
utrzymywania starego parku samochoddw sg ponoszone
nie tylko przez wtascicieli samochoddw (czesto w posta-
ci wyzszych rachunkow za naprawy), ale i spoteczenstwao.
Stare samochody sa mniej bezpieczne i nieekologiczne -
rozregulowane silniki emitujg znacznie wiecej trujacych
spalin niz nowe modele.

Benzyna najpopularniejsza

W parku aktualizowanych aut osobowych w podziale na
rodzaj paliwa, na koniec 2021 roku 45 proc. stanowi-
ty maodele z silnikami benzynowymi, na diesle przypadto
40 proc. (w obu przypadkach udziaty pozostaty niezmienne),

The size of the fleet which has been ageing for many years
is mainly increased by secondary imports from other
states and remains dominated by more than a decade
old cars. The cost of upkeep of such veteran fleet is not
only borne by vehicle owners (higher repair hills], but the
entire society. 0ld vehicles are less safe and not envi-
ronmentally-friendly - their worn and torn engines have
much higher emission levels of noxious exhaust gases
than new models.

Petrol leads the way
At end-2021, 45 per cent of the updated passenger car
fleet split by fuel type accounted for petrol-powered mad-

els, while the share of cars fitted with diesel units stood at
40 per cent (in both cases shares remained unchanged].
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na LPG 13 proc. (spadek o 1 pp. w stosunku do 2020 roku].
Naped hybrydowy miato 2 proc. floty, zatem udziat wzrdst
dwukrotnie w stosunku do wczesniejszego roku.

Wsrad samochoddw najmtodszych, liczacych do czterech
lat, naped benzynowy miat 60 proc. udziatu (o 2 pp. mniej-
rok wczesniej), wysokoprezny 23 proc. (o 4 punkty proc.
mnigj), natomiast na LPG przypadto tylko 4 prac. floty, tyle
samo co w 2020 roku.

LPG accounted for 13 per cent ([down by 1 percentage
point versus 2020]. Hybrids had 2 per cent of share in to-
tal fleet, what means that their share doubled versus the
previous year.

Petral engines had 60 per cent of share amaong the young-
est four years and under cars (down by 2 percentage points
year-to-year), diesel-powered cars had 23 per cent of
share [down by 4 percentage points), while LPG drives cor-
responded to merely 4 per cent of the fleet, just like in 2020.

STRUKTURA WIEKOWA SAMOCHODOW 0SOBOWYCH NA KONIEC 2021 ROKU [%]

AGE STRUCTURE OF CAR PARK AT THE END OF 2021 [%]

Caty park
Total park of PC

Do 4 lat
Up to 4 years

Ponad 20 lat

5-10 lat
Above 20 years years
414 12,5
11-20 lat
years
371

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

Klasyczne pojazdy hybrydowe zdobyty 7 proc. tego seg-
mentu, o 2 pp. wigcej niz w 2020 roku, a ,migkkie” hy-
brydy (mildhybrid] 5 proc. Udziat pojazddw elektrycznych
siggnat 1 proc., zas udziat samochodow na gaz ziemny
byt pomijalnie maty.

W grupie aut w wieku od pigciu do dziesigciu lat, margi-
nalnie na pierwszym miejscu byly modele z napedem
benzynowym. Miaty 46-procentowy udziat, 0 1 pp. wigcej
niz rok wezesniej. Na koniec 2021 roku wysokoprezne mo-
dele, takze zdaobyty 46 proc. segmentu (punkt proc. mniej-
szy niz w 2020 roku]. Modele napgdzane LPG stanowity
7 proc., tyle samo co rok wczesniej.

W grupie wiekowej 11-20 latna samochody z napgdem
benzynowym przypadto 39 proc, na diesle 47 proc.,
na LPG 14 proc.
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W tym zaktualizowane
Including updated

Do 4 lat
Up to 4 years
Ponad 20 lat
Above 20 years
214
5-10 lat
years
16,8
11-20 lat
years
4s,6

Classic hybrids had 7 per cent of share in the segment,
which was up by 2 percentage point versus 2020, while
mild hybrids had 5 per cent worth of share. The share of
EVs stood at 1 per cent, while the share of auto gas-pow-
ered cars was statistically irrelevant.

In the five to 10 year category, marginally more numerous
were models fitted with a gasoline engine whase share
totalled 46 per cent, and was up by 1 percentage paint
year-to-year. At end-2021, vehicles fitted with diesel units
also had 46 per cent of share in the segment (down by
1 percentage point versus 2020]. Meanwhile, LPG-pow-
ered vehicles accounted for 7 per cent, like the year before.
In the 11-20 year old segment petrol cars raked up 39 per
cent of share in total fleet, while diesel had 47 per cent
and LPG 14 per cent of share.



SAMOCHODY 0SOBOWE* Z PODZIALEM 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 szesciu latach
Source: PZPM analysis based on CEP, * only updated during last six years

Wsrad samochodow ponad 20-letnich najpopularniejsze
byty modele z napedem benzynowym [49 proc. udziatu],
z silnikiem wysokopreznym (29 proc.) i spalajace LPG
(23 proc).

Polska Organizacja Gazu Ptynnego szacuje, ze na poczat-
ku 2021 roku 3388 tys. aut osohowych [aktualizowanych
i nieaktualizawanych] byto zasilanych gazem propan-bu-
tan, czyli o 61 tys. wigcej niz rok wczesniej. Organizacja
podaje za GUS, ze odsetek aut na LPG zmalat o 0,1 pp.
do 13,9 proc. w catym parku zarejestrowanych samochao-
dow. Wedtug danych PZPM/CEP w czesci aktualizowanej
parku byto 2 563,4 tys. samochodéw osohowych na LPG
i zajety 13 proc.

Most popular versions among mare than two decades old
cars were those with petrol engines (49 per cent of share),
diesel units (29 per cent], and LPG-powered models
(23 per cent).

The Polish Liquefied Gas Organisation estimates that in
early 2021 there were 3,388,000 passenger cars (updat-
ed and non-updated] powered with propane-butane, or
more by 61,000 units than the year before. The Organisa-
tion quotes after Statistics Poland that the percentage of
LPG-powered vehicles was down by 0.1 percentage point
to 13.9 per cent of total registered vehicles. PZPM/CRV
figures reveal that the updated part of the fleet included
2,563,400 LPG-powered passenger cars which had 13%
of share in the category.
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Z innych napedow wyrozniaty sig hybrydy, ktorych we-
dtug analiz PZPM, byto 205,7 tys. i do tego 124,8 tys. mild
hybrid. W liczonej tacznie grupie hybryd i mild hybryd
278,7 tys. miato do czterech lat.

Sprezony i ciekty gaz ziemny (CNG/LNG] uzywato 2,7 tys.
samochoddw, gtéwnie w wieku od pieciu do dwudziestu
lat. Naped elektryczny (Batery Electric Vehicles] miato
17,6 tys. samochoddw, z tego 14,5 tys. w wieku do czterech
lat, czyli blisko dwa razy wigcej niz w 2020 roku. Wedtug
analiz PZPM danych CEP w parku byto tez 18,8 tys. samo-
chodéw PHEV z czego 90% w wieku do 4 lat.

Firmy wolg nowsze auta

Dzielac park zaktualizowanych samochodéw osobowych
pod wzgledem formy prawnej wtasciciela, 90,7 proc. aut
nalezy do oséh fizycznych (17 383,3 tys.), zas 9,3 proc.
(17776 tys.) do firm [podmioty rejestrujgce na REGON].
Udziat aut firmowych pozostat na niezmienionym pozio-
mie w stosunku do 2020 roku.

W przypadku aut do czterech lat, 47,1 proc. nalezato do
osoh fizycznych (o 0,3 punktu proc. wigcej niz w 2020
roku), zas 52,9 proc. do osoh prawnych. Piaty rok z rzedu
liczba aut firmowych przewyzszata w tej grupie liczbg aut
prywatnych.

W przedziale wiekowym od pigeciu do dziesigciu lat
879 proc. samochoddw nalezy do oséb indywidualnych
(mniej 0 1 punkt proc.), zas 12,1 proc. do firm. Ich udziat
w grupie wiekowej od 11 do 20 lat lekko wzrdst (o 0,1 pp.)
do 1,3 proc., wsrod aut starszych niz 20 lat wynigst tak
jak rok wczesniej 0,6 proc.

Indywidualni nabywcy preferuja jako paliwo benzyne.
W aktualizowanym parku samochodéw osobowych za-
rejestrowanych w Polsce wsrod prywatnych posiadaczy
na kaoniec 2021 roku udziat aut benzynowych wynosit
45 proc., gdy wysokopreznych 40 proc., zas 14 proc.
samochodow spalato LPG (o 1 pp. mniej niz w 2020 rokul.
W przypadku firm udziat diesli siegnat 38 proc. [byt
0 3 punkty proc. nizszy niz w 2020 roku), natomiast aut
z silnikami o zaptonie iskrowym 46 proc. (spadek o 1 pp.].
W tej grupie nabywcow hybrydy (tacznie z mildhybrid)
osiagnety 11 proc., blisko podwajajac udziat, a naped
LPG wyniost tak jak rok wczesniej 4 proc.

W segmencie aut w wieku do czterech lat najpopular-
niejsza marka byta Toyota z 124-procentowym udzia-
tem, przed Skoda (10,6 proc. udziatu] i Volkswagenem
(8,1 proc. udziatu). W segmencie od pigciu do dziesigciu
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Meanwhile, hybrids marked their difference among other
drives. PZPM analyses reveal that their fleet accounted for
205,700 units, including 124,800 mild hybrids. 278,700
traditional and mild hybrids from this category were four
years and under.

Compressed natural gas [CNG/LNG] was used to power
2,700 vehicles, mainly aged from five to 20 years, while
the number of all-electric vehicles (Battery Electric Ve-
hicles) stood at 17,600; out of which 14,500 were less than
four years old, what is double the figure versus 2020. PZPM
analyses of CRV records reveal that total fleet included
18,800 PHEVs, of which 90% were four years and under.

Business favours younger cars

Split by ownership, 90.7 per cent of cars from the up-
dated passenger car fleet are awned hy natural persons
(17,383,300), while 9.3 per cent [1,777,600) were owned
by companies with a REGON number. The share of com-
pany cars remained unchanged since 2020.

47.1 per cent of cars aged four years and under were
owned hy natural persans (up by 0.3 percentage points
versus 2020], and 52.9 per cent by legal persans. For the
fifth year running the number of cars owned hy business-
es outnumbered the private passenger car fleet.

The age structure reveals that 87.9 per cent of five to
10 years old cars are owned by private owners [down by
1 percentage point), and 12.1 per cent by businesses.
Their share in the 11-20 years old vehicle category went
up slightly (by 0.1 percentage point] to 1.3 per cent, while
the share of the oldest up to 20 years old vehicles stood at
0.6 per cent like in 2020.

Petrol is the fuel of choice for private customers.
At end-2021, the share of petrol-powered cars in total up-
dated passenger car fleet registered in Poland stood at 45
per cent. Meanwhile, cars with diesel units had 40 per cent
of share, while LPG-powered maodels secured 14 per cent
of share ([down by 1 percentage point versus 2020].

The share of diesel drives among company cars stood at
38 per cent ([down by 3 percentage points versus 2020],
while the share of ICE engines totalled 46 per cent (down
by 1 percentage point]. The share of hybrids (including
mild hybrids] in the segment stood at 11 per cent, while
the figure for LPG was 4 per cent just like year before.

The most popular make in the four years and under car
category was Toyota with 12.4 per cent of market share,
ahead of Skoda [10.6 per cent of share] and Volkswagen
(8.1 per cent of share). With more than 8.9 per cent of



POJAZDY SAMOCHODOWE* PRZYPADAJACE NA WOJEWODZTWA W 2021 ROKU [000 SZT.]
MOTOR VEHICLES* BY VOIVODSHIPS IN 2021 [000 UNITS]

Wojewddztwa Samochody Motocykle Samochody Autobusy Sa.m.ochody
Voivodships osobowe Motorcycles dostawcze >3.5T ciezarowe
Cars LCV Buses >3.5T MHCV **
Polska 19160,9 11209 22922 77,5 773.2
Dolnoslgskie 14531 74,0 170,6 6.6 42,9
Kujawsko-pomorskie 9654 584 1089 3.2 324
Lubelskie 10356 66,6 118,0 4,6 381
Lubuskie 5184 29,6 63,0 17 20,6
todzkie 12357 69,5 1518 4,5 50,5
Matopolskie 16657 106,5 208,7 7.8 574
Mazowieckie 30776 1664 3971 141 1781
Opolskie 483,7 28,2 512 17 157
Podkarpackie 10378 83,9 122,8 4,1 34,1
Podlaskie 530,6 34,1 62,6 18 22,6
Pomorskie 11191 634 1316 4,8 43,2
Slaskie 2169,0 1139 225,6 6.8 70,0
Swietokrzyskie 570,6 34,3 80,2 31 27,2
Warminsko-mazurskie 6171 36.0 65,7 2,8 18,5
Wielkopolskie 1919,7 1164 244,7 6,1 96,8
Zachodniopomorskie 761,6 39,8 89,7 3,6 25,2

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

** W tym ciagniki siodtowe i samochody specjalne

Including road tractors and special vehicles

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

lat prym wiodt Volkswagen (8,3 proc. udziatu] przed
Oplem (8,7 proc.) i Fordem (8,5 proc.).

Wojewodztwa bogate i biedne

Na koniec 2021 roku na tysigc osob przypadato 656
(o 23 wigcej niz rok wczesniej] pojazdow silnikowych
(zaktualizowanych w ciagu ostatnich szesciu lat], w tym
502 auta oschowe, o 17 wigcej niz w 2020 roku.

Podabnie jak w poprzednich latach najwigksze nasyce-
nie samochodami osobowymi odnotowano w woj. ma-
zowieckim - 568 aut na tysigc mieszkancow. W wiel-
kopolskim ten wskaznik wynosit 550, w lubuskim 517
i w dolnoslaskim 504. Na drugim koncu znalazty sie

share, Volkswagen was the leader in the five to ten year
old category, outperforming Opel (8.7 per cent) and Ford
(8.5 per cent].

More and less affluent provinces

At end-2021, there were 656 motor vehicles [up by 23
year-to-year) per 1,000 population {updated in the last
six years), including 502 passenger cars, what marks an
increase by 17 units versus 2020.

Just like in previous years, the highest saturation with
passenger cars was reported for Mazowieckie prov-
ince with 568 cars per 1,000 population. The figure for
Wielkopalskie stood at 550; 517 for Lubuskie and 504
for Dolnoslgskie. Warminsko-mazurskie (437), Podlaskie
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wojewodztwa:  warminsko-mazurskie (437), podlaskie
(454) oraz Swietokrzyskie z liczhg 468 aut osobowych

na tysiac mieszkancaéw.

W 2021 roku najwiecej samochodow osobowych, bao bli-
sko 3,1 min, byto zarejestrowanych w woj. mazowieckim,
nastepnie w slgskim (2,2 min] i wielkopolskim (1,9 min].
Najmniej rejestracji zanotowano w waj. opolskim [484 tys.),
lubuskim (518 tys.] oraz podlaskim (531 tys.).

Produkcja samochodow
osobowych

Mniej aut z polskich fabryk

W 2021 roku zmalata produkcja samochoddéw osoho-
wych i dostawczych o dopuszczalnej masie catkowitej do
3,5 tony. Ktopoty z dostawami czgsci wymusity takze
w Polsce czasowe pauzy w pracy fabryk.

Dziatajgce w Polsce zaktady zmniejszyty produkcje o 10,5
proc. w poréwnaniu z 2020 rokiem. Rok wczesniej spadek
wyniost 31,2 proc. Ze wszystkich fabryk wedtug danych
dostarczanych przez producentéw wyjechato 383,2 tys.
samochoddw osobowych i lekkich dostawczych.
Najwieksza fabryka w Palsce zostat po raz czwarty Volks-
wagen Poznan. Jego udziat siggnat 49,2 proc. w krajowej
produkcji samochodéw osobowych oraz lekkich dostaw-
czych i byt o 0,7 pp. wyzszy niz rok wczesniej. Dwa zaktady
nalezace do spotki Volkswagen Poznan wyprodukowaty
tacznie 188,7 tys. aut osobowych i lekkich dostawczych,
0 9,1 proc. mnigj niz rok weczesniej.

Z tasm zaktadu w Poznaniu zjechato 74,1 tys. Volkswa-
genow Caddy 5 oraz 34,6 tys. Volkswagendw Transpor-
ter T6.1. Fabryka we Wrzesni wyprodukowata 574 tys.
dostawczych VW Crafter (w tym 1,5 tys. e-Craftera) oraz
20,3 tys. MAN TGE i 0,9 tys. elektrycznej wersji MAN e-TGE.
Zaktad FCA Poland w Tychach wyprodukowat 169,2 tys.
aut, o 2,8 proc. mniej niz w 2020 roku. Na ubiegtoroczny
wynik ztozyto sig 110,8 tys. Fiatow 500 (spadek o 9 proc.
w stosunku do 2020 roku), 16,2 tys. Abarthow (wigcej
0 5,4 proc.) oraz 42,2 tys. Lancii (wynik lepszy od uzyska-
nego w roku wczesniejszym o 15 proc.).
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(454) and Swietokrzyskie with 468 passenger cars per
1,000 population came last on the list.

In 2021, the biggest number of passenger cars (nearly
3.1 million) was registered in Mazowieckie province.
Slaskie (2.2 million) and Wielkopolskie (1.9 million) came
right behind it. Opolskie (484,700), Lubuskie [518,000],
and Podlaskie [531,000] provinces declared the lowest
number of registrations.

Passenger car
production

Lower production of Polish manufacturing sites

In 2021, production of passenger cars and LCVs with
GVWR of 3.5 tannes and under declined. Disrupted parts
supplies led to tempaorary downtime at manufacturing
sites based in Poland.

Factories operating in Poland reduced their production
output by 10.5 per cent versus 2020, while the decline re-
ported the year before accounted for 31.2 per cent. Data
disclosed by auto makers reveal that 383,200 passenger
cars and light commercial vehicles rolled down the as-
sembly lines of all production facilities.

Volkswagen Poznan was Poland’s largest manufacturing
site for the fourth year running. Its share accounted for
49.2 per cent of domestic passenger car and LCV produc-
tion, a result higher by 0.7 percentage points versus the
previous year. Two sites owned hy Volkswagen Poznan
turned out 188,700 passenger cars and light commercial
vehicles, or 9.1 per cent less year-to-year.

Poznan plant assembled 74,100 Volkswagen Caddies
S and 34,600 units of Volkswagen Transporter T6.1.
Wrzesnia plant produced 57,400 VW Crafter commercial
vehicles (including 1,500 eCrafters), 20,300 MAN TGE
vans, and 900 electrified Man e-TGEs.

Tychy-based FCA Polska manufacturing facility manu-
factured 169,200 cars, or 2.8 per cent less than in 2020.
Last year’s performance covers 110,800 units of Fiat 500
(down by 9 per cent versus 2020), 16,200 units of Abar-
th (up by 5.4 per cent] and 42,200 units of Lancia [up by
15 per cent on previous year].
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with CSO records featured in other sections of PZPM’s Yearbook.

Spadek produkcji [czwarty rok z rzedu) zanotowat tak-
ze gliwicki zaktad Opel Manufacturing Poland. Z tasmy
zaktadu zjechato 25,3 tys. aut, o 45,5 proc. mniej niz rok
wczesniej. Najpopularniejszym maodelem byt Opel Astra
hatchback V generacji. Nowa fabryka samochodéw do-
stawczych w fazie przygotowawczej wyprodukowata
0,05 tys. aut dostawczych.

Rejestracje samochoddw
osobowych

Pandemia zdusita popyt

Wedtug statystyk PZPM opracowanych na podstawie da-
nych CEP, w 2021 roku urzedy w Polsce zarejestrowaty
520 573 nowe samochody osohowe i dostawcze o dmc do
3,5 tony, 0 6,7 proc. wigcej niz rok wezesniej. Utrzymujacy

A decline in production (for the fourth year running] was
also declared by Gliwice-based manufacturing site of Opel
Manufacturing Poland. 25,300 passenger cars rolled down
its assembly lines, or 45.5 per cent less than in the previ-
ous year. The most popular model was the fifth generation
of Opel Astra hatchback. The new manufacturing site of
light-commercial vehicles produced 50 commercial vehi-
cles ahead of its expansian.

Passenger car
registrations

The pandemic stifles demand
PZPM statistics based on records of the Central Register
of Vehicles reveal that in 2021 Polish autharities regis-

tered 520,573 new passenger cars and light commercial
vehicles with GVYWR below 3.5 tonnes, that is 6.7 per cent
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PIERWSZE REJESTRACJE NOWYCH SAMOCHODOW 0SOBOWYCH [SZT.]

FIRST REGISTRATIONS OF NEW PASSENGER CARS [UNITS]
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sig od 2020 roku niski poziom rejestracji wynikat z ogra-
niczen narzuconych przez rzady podczas pandemii oraz
nierytmicznych dostaw komponentdw.

W grupie samochodoéw osobowych liczba rejestracji na
koniec 2021 roku wyniosta 446 647 i byta o 4,3 proc.
wigksza niz w poprzednim roku. Nabywcy indywidualni
kupili 115 619 aut, o 1,4 proc. mniej w stosunku do roku
wczesniejszego. Ich udziat w catosci rejestracji zmalat do
25,9 proc, o 1,5 punktu proc. mniej niz rok wczesnigj.
Jeszcze w 2010 roku udziat klientéw indywidualnych
przekraczat potowe rejestracji.

Nabywecy instytucjonalni, rejestrujacy na regon zwigkszyli
w stosunku do wczesniejszego roku zakupy o 6,4 proc. do
331 028 samochodow. Udziat samochodéw osobowych
rejestrowanych przez firmy w catosci rejestracji aut oso-
howych siggnat w 2021 roku 74,1 proc.

Udziat marek popularnych wynigst niemal 79,9 proc. w ca-
tosci rejestracji i zmalat w 2021 roku o 2,2 punktu proc.,
przy wzroscie liczhy ich rejestracji 0 1,5 proc. do 356,9 tys.
szt. Wzrost rejestracji marek premium siggnat 17,2 proc.
do 89,8 tys. sztuk, co oznacza zdobycie 20,1 proc. rynku.

Po raz szdsty od wejécia do UE poziom rejestracji aut
osobowych przekroczyt 400 tys. sztuk. Daje to wskaznik
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more than the year before. The low level of registrations
since 2020 is the after-effect of pandemic restrictions
introduced by the government and disrupted compaonent
supplies.

The number of passenger car registrations at end-2021
totalled 446,647 and was higher by 4.3 per cent than the
year before. Private customers purchased 115,619 pas-
senger cars, or less by 1.4 per cent on a year earlier. Their
share in total registrations went down to 25.9 per cent and
was down by 1.5 percentage points on a previous year.
Back in 2010, individual customers held more than 50 per
cent of share in total registrations.

Institutional clients with REGON number bought 6.4 per
cent more than in the previous year, or 331,028 vehicles.
In 2021, the share of passenger cars registered by com-
panies in total passenger car registrations corresponded
to 74.1 per cent.

The share of volume brands accounted for nearly 79.9 per
cent of total registrations and was down by 2.2 percent-
age paints in 2021, while registrations went up by 1.5 per
cent to 356,300 units. The rise in premium brand registra-
tions stood at 17.2 per cent to fetch 89,800 units, what
gave them 20.1 per cent of market share.

For the sixth time since Poland’s accession to the EU, the



REJESTRACJE SAMOCHODOW 0SOBOWYCH Z PODZIALEM NA SEGMENTY UDZIAL W %
PASSENGER CAR MARKET REGISTRATIONS BY MARKET SEGMENT SHARE IN %
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ponad 14 aut na tysiac mieszkancow, przy unijnej sredniej
niemal 30 szt.

Polscy klienci chetnie korzystaja z mozliwosci spro-
wadzenia uzywanych samochodéw oschowych, ktore
konkuruja z nowymi. W 2021 roku zarejestrowano ich
859,1 tys. i byt to wynik 0 11,3 proc. wyzszy od zanotowanego

% zmiana ilosci r/r
% change in quantity y/y

number of passenger car registrations exceeded 400,000
units, what translates into nearly 14 cars per 1,000 popu-
lation, with the EU average of nearly 30 cars.

Polish drivers are keen to import second-hand passenger
cars which are fiercely competing with new ones. Regis-
trations in 2021 accounted for 859,100 vehicles from this
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REJESTRACJE NOWYCH AUT 0SOBOWYCH WEDLUG RODZAJU NAPEDU [000 SZT.]
NEW REGISTRATIONS OF PASSENGER CARS BY MODE OF PROPULSION [000 UNITS]

Zmiana %

Change %

Benzyna / Gasaline 237,5 265,3 -10,5
Wysokoprezny / Diesel 57,0 79,2 -28,0
LPG i CNG/LNG 13,5 9,2 478
et and Plo-in s 154 02 1008
Hybryda / Hybrid 1222 66,25 844
Inny / Other 0,0 0,2 -819
Razem / Total 4q4e,7 428,3 +4,3

Zrédto: PZPM/CEP / Source: PZPM/CEP

w 2020 roku. Wsrad uzywanych 9,9 proc. miato mniej niz
4 lata i mozna szacowac, ze gdyby nie import samocho-
dow z drugiej reki, ci nabywcy powiekszyliby rynek aut
nowych o ponad 85 tys. samochodow. W 2021 roku spro-
wadzono blisko dwa razy wigcej samochodéw uzywanych
niz sprzedanao nowych.

SUV-y najpopularniejsze

Polacy przesiedli sig na SUV-y i ten segment zdetronizo-
wat w 2021 roku kempakty. Najpopularniejszym segmen-
tem rynku w 2021 roku zostaty srednie SUV-y i crossovery,
ktarych rejestracje wzrosty 0 17,9 proc. do 119,5 tys. aut.
Udziat w rynku tego segmentu siegnat 26,7 proc.

Maodele kompaktowe (segment C] znalazty sie na dru-
gim miejscu z wynikiem 98,3 tys. rejestracji, co oznacza
7,8-procentowy spadek i zmniejszenie udziatéw rynko-
wych do 22 proc. z 24,9 proc. w 2020 roku.

Na trzecim miejscu (z 16,2-proc. udziatem) znalazty sie
mate SUV-y i crossovery z wynikiem 72,2 tys. rejestracji,
co oznacza wzrost 0 19,9 proc. To pierwszy rok, w ktérym
ten segment zajat tak wysoka pozycje.

Czwarte miejsce w rankingu przypadto modelom segmen-
tu B, z wynikiem 62,1 tys., co zapewnito 13,9 proc. rynku.
Rejestracje aut tego segmentu zmalaty o 5,2 proc.

Auta segmentu D zanotowaty dalszy spadek, tym razem
8,2-procentowy, do 29 tys. sztuk. Segment zajat 6,5 proc.
rynku.

Popyt na duze SUV-y i crossovery wzrost o 33,4 proc.
do 16,8 tys. rejestracji.
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category, a result higher by 11.3 per cent versus 2020. 9.9
percent of used vehicles were under four years old and it
is fair to say that without second-hand imports, their own-
ers would buy more than 85,000 vehicles on the new car
market. In reality, however, the number of second hand
vehicles imported in 2021 exceeded sales of new ones
almost twice.

Sought-after SUVs

Poles have turned to SUVs and the segment outperformed
compact passenger cars in 2021. The most popular seg-
ment in 2021 was formed by mid-sized SUVs and cross-
overs whaose registrations were up by 17.9 per cent to
119,500 units, what gave it 26.7 per cent of market share.
Compact maodels [C-segment] ranked second with 98,300
registrations, what marks their decline by 7.8 per cent and
a decrease in market share from 22 per cent to 24.9 per
centin 2020.

Ranking third (with 16.2 per cent of share] were small
SUVs and crossovers with 72,200 registrations, which
were up by 19.9 per cent. This segment advanced to such
high position for the first in history.

With 62,100 registrations and 13.9 per cent of market
share, the fourth place in the league table went to the B-
segment whose registrations plummeted by 5.2 per cent.
D-segment models demonstrated further decline, this
time by 8.2 per cent to 29,000 units, what gave it 6.5 per
cent of the market.

Demand for large SUVs and crossovers was up by 33.4 per
cent and accounted for 16,800 registrations.



W przeciwienstwie do poprzednich lat odzyto zainte-
resowanie najmniejszymi samochodami segmentu A
do 13,1 tys,, czyli 0 16,8 proc. wigcej nizw 2020 r.

Wsrdd klientéw indywidualnych mate i $rednie SUV-y
i crossovery zdohyty tacznie ponad 54 prac. rynku i okazaty
sig bezkonkurencyjne. Kompakty spadty na czwarte miej-
sce (14,6 proc. rynku], wyprzedzone przez auta segmentu
B (18,7 proc.).

Nawet wsrad klientow flotowych srednie SUV-y pokonaty
kompakty, zajmujac 26,7 proc. rynku, gdy modele seg-
mentu C tylko 24,6 proc.

Unlike in previous years, uptake for the smallest A-seg-
ment vehicles went up by 16.8 per cent versus 2020 to
13,100 units..

Small and medium-sized SUVs and crossovers corre-
sponded to 54 per cent of total sales to private custom-
ers and outperformed all other categories. Compacts were
down to the fourth position (14.6 per cent of the market)
and were beaten by B-segment cars [18.7 per cent).

With 26.7 per cent of market share, SUVs were mast
sought-after even by fleet customers, while C-segment
models gained anly 24.6 per cent of share.

STRUKTURA REJESTRACJI AUT 0SOBOWYCH WEDLUG RODZAJU NAPEDU [%]

SHARE OF PROPULSION IN CAR REGISTRATIONS [%]
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Zradto: PZPM/CEP
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Rosnie popyt na silniki benzynowe

W 2021 roku po raz kolejny najpopularniejsze okazaty sig
auta osobowe z silnikami benzynowymi, jednak ich udziat
zmalat 0 10,5 proc. r/r do 237,5 tys. szt i wynidst 53,2%
podczas gdy rok wczesniej byto to 61,9 proc. rynku.
Rejestracje aut z silnikami wysokoprgznymi zmniejszyty
sig 0 28,1 proc. do 57 tys. Udziat rynkowy zmalat 0 5,7 pp.
do 12,8 proc.

W najhblizszych latach hybrydy stang sig najpopularniej-
szym napedem. W 2021 roku hybrydy migkkie, klasyczne

2020
Elektryczny
Electric Hybryda
LPG 0‘9% Hybl’ld
ON
Diesel
18,5%

Hybryda plug-in
Hybrid plug-in

Benzyna
Gasoline

61,9%

Surging demand for petrol engines

Passenger cars fitted with petral units were once maore
surging in popularity in 2021. Meanwhile, their share was
down by 10.5 per cent year-to-year to 237,500 units, what
secured them 53.2% of share versus 61.9 per cent the
year hefare.

Registrations of diesel-powered passenger cars dropped
by 28.1 per cent to 57,000 and their market share was
down hy 5.7 percentage point to 12.8 per cent.

Hybrids are bound to become the most popular drive
in the years to come. In 2021, mild, classic and plug-in
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i tadowane z gniazdka zdobyty tacznie 29,5 proc. rynku,
podczas gdy rok wczesniej zajmowaty one 16,6 proc.
Najwieksza dynamika wzrastu liczby rejestracji wsrdd hy-
bryd wykazaty sig migkkie ([118,2 proc. wzrostu do 64,3
tys. sztuk], wyprzedajac tadowane z gniazdka [105,9 proc.
do 9,3 tys. szt.) oraz klasyczne (57,3 proc. do 57,9 tys. szt.].
Po raz kolejny wzrosto zainteresowanie fabrycznymi wer-
sjami z napedem LPG. Liczba rejestracji powigkszyta sig
0 47,8 proc. do 13,5 tys. Nie ma zainteresowania autami
z napedem na gaz ziemny (CNG/LNG). W 2021 roku urzedy
zarejestrowaty 5 takich pojazdow, rok wczesniej 26.

Samochaody elektryczne czerpigce prad z baterii zanoto-
waty 92,7-procentowy przyrost liczby rejestracji, do 7,1 tys.
W 2021 roku urzedy zarejestrowaty 74 samochody osobho-
we na wodorowe ogniwa paliwowe.

W 2021 roku auta z silnikami o pojemnosci od 1400 do
1600 cm® pozostaty najpopularniejszymi, z wynikiem
129,8 tys. zajety 29,1 proc. rynku, o 0,6 pp. mniej niz rok
wczesniej. W 2019 roku ich udziat w rejestracjach wynosit
32,1 proc.

Kolejne miejsca przypadty samochodom z silnikami o po-
jemnosci od 1800 do 2000 cm?® (22,5 proc. udziat, o 04
pp. mniej w stosunku do roku wczesniejszego) oraz poni-
zej litra pojemnosci z udziatem 18,5 proc. i rejestracjami
82,5 tys. szt. Ta kategoria po raz drugi pojawita sie
w pierwszej trajce.

Samochody z silnikami o pojemnosci od 1200 do 1400
zajety czwarta pozycje z udziatem 6,8 proc., gdy rok
wczesniej wynasit on 12,3 proc. W ostatnim roku wzrost
udziatu w rejestracjach odnotowaty modele z silnikami
o0 pojemnosci od 1000 do 1200 cm?® (o 2 pp. do 8,6 proc.),
od 1600 do 1800 (o 1 pp. do 4,7 proc.), od 2400 do
2600 cm?® (o 1,2 pp. do 4,1 proc.), od 2800 do 3000 cm?®
(0 0,6 pp. do 2,9 proc.) i powyzej 3000 cm? (o0 0,1 pp. do
0,9 proc.). Naped elektryczny (BEV) zajat 1,6 proc. i popra-
wit notowania 0 0,7 pp.].

Najpopularniejsze marki

Na liscie najpopularniejszych marek w grupie aut osobo-
wych w 2021 roku czotowa pozycjg utrzymata Toyota. Re-
jestracja 74,5 tys. aut pozwalita japonskiej marce uzyskac
16,7 proc. rynku. Jej wzrost sprzedazy siegnat 21,5 proc.
w stosunku do poprzedniego roku.
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hybrids had 29.5 per cent of market share altogether ver-
sus 16.6 per cent the year before.

The biggest growth dynamics in hybrid registrations was
demonstrated by mild hybrids (up by 118.2 per cent to
64,300 units), which outperformed plug-in hybrids (up by
105.9 per cent to 9,300 units) and classic ones up by 57.3
per cent to 57,900 units).

The appeal of factory-fitted LPG installations spiked once
again. The number of registrations was up by 47.8 per cent to
13,500 units. Meanwhile, there is very little demand for vehi-
cles running on natural gas (CNG/LNG]. In 2021, the Polish au-
tharities registered 5 such vehicles versus 26 the year before.

Electric battery-powered vehicles demonstrated a 92.7
per cent increase in registrations to 7,100 units. Mean-
while, in 2021, the Polish authorities registered 74 pas-
senger hydrogen-powered cars.

In 2021, cars with 1,400 to 1,600 cc engines continued
to top the automotive charts. With 129,800 registrations,
they had 29.1 per cent of market share, what marks a de-
crease by 0.6 percentage points year-to-year. In 2019, their
share in total registrations accounted for 32.1 per cent.

Ranking further down the list were vehicles with 1,800-
2,000cc engines (22.5 per cent of share, down by 0.4 per-
centage points compared to the previous year] and those
with units under 1 litre with 18.5 per cent of share and
82,500 registrations. It's the second time when this cat-
egory has made its way ta the top three.

Cars with 1200-1400cc engines came fourth and secured
6.9 per cent of market share versus 12.3 per cent the pre-
vious year. In 2021, the biggest surge in registrations was
demanstrated by maodels with 1,000 to 1,200cc units (by 2
percentage points to 8.6 per cent], from 1,600 to 1,800cc
units [up by 1 percentage paoint to 4.7 per cent), from 2,400
to 2,600cc engines (up by 1.2 percentage points to 4.1 per
cent) and 2,800 to 3,000cc {up by 0.6 percentage points
to 2.9 per cent] as well as units above 3,000cc (up by 0.1
percentage point to 0.9 per cent]. Cars with an electric
drive (BEVs) had 1.6 per cent of share which was up by 0.7
percentage paints.

Most popular makes

Topping the chart of most sought-after passenger car
makes in 2021 was once mare Toyota. 74,500 registra-
tions secured it 16.7 per cent of market share. Toyota’s
sales went up by 21.5 per cent year-to-year.

With 10.1 per cent of market share, Skoda ranked



Drugie miejsce zajgta Skoda, zajmujac 10,1 proc. rynku.
Rejestracje zmalaty o 20,0 proc., do 45,1 tys. sztuk. Trze-
cie miejsce przypadto Volkswagenawi z wynikiem 34,4 tys.
aut (7,7 proc. rynku), notujac 7,5-procentowy spadek.

Tuz za podium znalazta sig Kia (7,2 proc. rynku), ktdra za-
notowata 34-procentowy wzrost liczby rejestracji [do 32,3
tys. sztuk]. Pigta pozycje zajat Hyundai (6,0 proc. rynku,
26,8 tys. szt.], ktary poprawit wynik o 45,8 proc.

Druga piatke otwiera BMW z 31-procentowym wzrostem
liczby rejestracji, do 24 tys. aut. Na siocdmym miejscu zna-
lazt sig Mercedes-Benz z 1,3-procentowym spadkiem do
20 tys. aut, a za nim uplasowata sig Dacia z rejestracja
19,8 tys. aut (mniej o 5 proc.), wyprzedzajac Forda z wy-
nikiem 19,1 tys. rejestracji, niemal takim samym jak rok
wczesniej. Pierwsza dziesiatke zamyka Audi z wynikiem
19,0 tys. aut i wzrostem o 21,6 proc.

Jak wynika z danych Centralnej Ewidencji Pojazdéw opra-
cowanych przez PZPM, wsréd klientdw indywidualnych
najwigkszym popytem w 2021 roku cieszyty sig auta marki
Toyota, ktdéra utrzymata swoja pozycje z roku poprzed-
niego z wynikiem 21,5 tys. rejestracji. Na drugim miejscu
znalazta sie KIA, wyprzedzajac Dacie, Hyundaia i Skode.
W pierwszej dwudziestce najwigkszy przyrast liczhy reje-
stracji zanotowato BMW (o 52,4 proc., miejsce 17) i Mazda
(48,4 proc., miejsce 11].

W przypadku nabywcow instytucjonalnych, na pierwszym
miejscu wywalczonym od Skody byta Toyota (53,1 tys.
rejestracji], za nig Skoda, Volkswagen, BMW i KIA. Sza-
sta lokata przypadta Mercedesowi-Benzowi, nastgpne -
Hyundaiowi, Audi, Fordowi przed Renault.

Wsrad nabywcow firmowych najwigkszym wzrostem po-
pularnosci moga pochwali¢ sig w pierwszej dwudziestce:
Hyundai (79,4 proc. miejsce 7), Suzuki (49,5 proc., miejsce
20] i Lexus (43,8 proc., miejsce 19].

Najpopularniejsze modele

Najczesciej rejestrowanym modelem w ogdlnym rankingu,
zostata Toyota Coralla, ktdra zakonczyta 2021 rok z rezul-
tatem 22,1 tys. zarejestrowanych aut. Byt to wynik lepszy
od zanotowanego w 2020 roku o 26,2 praoc.

Na drugim miejscu znalazta sig Toyota Yaris z wynikiem
14,5 tys. aut [mniej o 5,8 proc. w stosunku do 2020 roku].
Dopiero na trzeciej pozycji znalazt sig ubiegtoroczny li-
der zestawiania, Skoda Octavia z wynikiem 13,1 tys. aut
i stratg 29,7 proc. rejestracji. Czwarta lokata nalezy do
Dacii Duster (12,5 tys. aut, poprawa o 7,7 proc.), a piata

second. Its registrations were down by 20.0 per cent to
45,100 units. Valkswagen came third with 34,400 reg-
istrations (7.7 per cent of the market share), reporting
a decline by 7.5 per cent.

The fourth place was secured hy KIA (7.2 per cent of the
market] whose registrations were up hy 34 per cent (to
32,300 units). Hyundai came fifth (6.0 per cent of the
market; 26,800 units) and its growth dynamics totalled
45.8 per cent.

The sixth position went to BMW with a 31 per centrise in
registrations to 24,000 units. Ranking seventh was Mer-
cedes-Benz whose figures were down by 1.3 per cent to
20,000 units, ahead of Dacia with 19,900 registrations
(down by 5 per cent], and Ford with 19,100 registrations,
a figure almost unchanged versus the previous year.
Coming tenth was Audi with 19,000 registrations and
performance higher by 21.6 per cent.

Data of the Central Register of Vehicles compiled by
PZPM reveal that the maost desirahle make for individual
customers in 2021 was Toyota. The Japanese auto mak-
er consolidated its last year’s paosition with 21,500 regis-
trations. Ranking second was KIA, ahead of Dacia, Hyun-
dai, and Skoda. The highest increase in registrations in
the top 20 was declared by BMW [by 524 per cent, 17th
position), ahead of Mazda (48.4 per cent, 11th position].

In terms of corporate buyers, the chart was topped by
Toyota which managed to outperform Skoda (53,100
registrations], followed by Skoda, Volkswagen, BMW and
KIA. The sixth paosition went to Mercedes-Benz, ahead of
Hyundai, Audi, Ford and Renault.

Most popular makes in the top twenty among corporate
buyers were: Hyundai (79.4 per cent; 7th position), Su-
zuki [49.5 per cent; 20th position], and Lexus [43.8 per
cent, 19th position).

Most wanted models

With 22,100 registrations, Toyota Corolla was the most
frequently registered model in 2021 in the overall league
table, what marks an increase by 26.2 per cent versus 2020.
Ranking second with 14,500 vehicle registrations [down
by 5.8 per cent versus 2020] was Toyota Yaris. Last year’s
leader Skoda Octavia came third with 13,100 units and
registrations down by 29.7 per cent. Ranking fourth was
Dacia Duster (12,500 units; up by 7.7 per cent], while
Toyota RAVA4 came fifth (11,000 registrations; up by 14.7
versus 2020].
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REJESTRACJE NOWYCH SAMOCHODGW 0SOBOWYCH. RANKING MAREK W 2021
REGISTRATIONS OF NEW PC. TOP BRANDS IN 2021

Ogolem Ogotem % Zmia- Ogdlem Ogotem
2021 [szt.] 2020 [szt.] narfr 2021 [szt.] 2020 [szt.]
Total 2021 Total 2020 % Chan- Total 2021 Total 2020
[units] [units] geyly [units] [units]

1. Toyota 74 512 61331 21,5% 20. Mazda 7376 4973 48,3%
2. Skoda 45065 56 332 -20,0% 21l Lexus 6154 4449 38,3%
3. Volkswagen 34420 37203 -7.5% 22. Honda 3148 6127 -48,6%
4. Kia 32323 24112 34,1% 23. Jeep 3131 2940 6,5%
5. Hyundai 26 838 18404 45,8% 24. Mini 2628 2085 26,0%
6. BMW 23980 18 303 31,0% 25. Mitsubhishi 2017 4628 -56,4%
7.Mercedes-Benz 20 017 20280 -1,3% 26. Porsche 1994 1592 25,3%
8. Dacia 19897 20934 -5,0% 27. Alfa Romeo 1749 1344 30,1%
9. Ford 19109 19 064 0.2% 28. Land Rover 1720 1281 34,3%
10. Audi 18973 15600 21,6% 29. Cupra 1552 57 2622,8%
11. Renault 16 838 21024 -19,9% 30. Subaru 977 765 27,7%
12. Opel 14 862 14908 -0,3% 31. Tesla 922 158 483,5%
13. Volvo 11014 10925 0,8% 32. Jaguar 464 655 -29,2%
14. Peugeot 10637 11744 -9,4% 33.08 366 271 351%
15. Suzuki 10 316 7171 43,9% 34. Ssangyong 317 279 13,6%
16. Fiat 9079 12 564 -27,7% 35. MAN 107 55 94,5%
17. Seat 8375 9217 -9,1% 36. Pozostate 383 425 -9,9%
18. Nissan 7708 9065  -150% Others

19. Citroen 7678 8082 -5,0% Razem / Total q4qeed7 428347 4,3%

Zrodto: PZPM/CEP / Source: PZPM/CEP

do Toyoty RAV4 [11 tys. rejestracji, o 14,7 proc. wigcej niz
w 2020 roku].

Kolejng piatke otwiera Skoda Fahia, a za nig znalazly sig To-
yota CH-R, Hyundai Tucson, Hyundai i30 oraz KIA Sportage.
W pierwszej dwudziestce najwigkszym wzrostem reje-
stracji moze pochwali¢ sie Hyundai i30, ktéry poprawit
rejestracje o 100,3 proc. (miejsce 9] oraz KIA Sportage
(69,9 proc., miejsce 10].

Najpopularniejszymi maodelami rejestrowanymi w 2021
roku przez klientow indywidualnych hyty: Toyota Yaris
(5.2 proc. udziatu), Dacia Duster (S proc.), Toyota Corolla
(3,5 proc, Hyundai Tueson (3,2 proc.) i KIA Sportage (3,1 proc.).
Nabywcy firmowi w 2021 roku najczesciej rejestrowali
Toyoty Corolle (54 proc. segmentu), Skody Octavia
(3,5 proc.), Skady Fahie (2,6 proc.), Toyoty Yaris (2,5 proc.)
i Toyoty RAV4 (2,3 proc.].
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Skoda Fahia came sixth, ahead of Toyota CH-R, Hyundai
Tucson, Hyundai i30, and KIA Sportage

The higgest surge in registrations in the top twenty was
declared by Hyundai i30 whose dynamics was up by
100.3 per cent (Sth position) and KIA Sportage (69.9 per
cent of share; 10th position).

Most popular models registered in 2021 by individual cus-
tomers included: Toyota Yaris (5.2 per cent of share), Dacia
Duster 5 per cent], Toyota Corolla (3.5 per cent], Hyundai
Tucsaon (3.2 per cent), and KIA Sportage (3.1 per cent].
Most popular models among corporate buyers in 2021 in-
cluded Toyota Corolla (5.4 per cent of the segment), Skoda
Octavia (3.5 per cent), Skoda Fabia (2.6 per cent], Toyota
Yaris (2.5 per cent), and Toyota TAV4 (2.3 per cent].



Rynek flotowy w Polsce

Fleet market in Poland

Sprzedaz samachoddw do firm, zaréwno tych duzych, jok i mniejszych, przez lata

stanowita okoto 70% catej sprzedazy nowych samaochoddw, a floty wymieniaty auta srednio

co dwa lata. Od poczqtku 2020 roku ta sytuacjo zaczeta sie zmieniac, a przyczyn tego stanu

rzeczy jest wiele.

Far many years, sales of cars to companies, both large and small, accounted for about 70%

of all sales of new cars, and fleets were replaced on average every two years. Since the

beginning of 2020, this situation has started to change, and the reasans for this are many.

W Europie, a takze w Polsce spadki sprzedazy nowych sa-
mochodoéw sa dwucyfrowe. Odpowiada za to wiele czynni-
kow, w tym spowodowane pandemig koronawirusa i pogte-
hione wojna w Ukrainie, zaktdcone tancuchy dostaw i braki
kompaonentow, gtdwnie potprzewodnikéw. Do tego docho-
dza rosnace ceny samochodoéw i wzrastajace stopy pro-
centowe oznaczajgce wyzsze raty leasingow czy kredytow.

W przypadku samochoddw firmowych bardzo duze zna-
czenie, ma sposob ich finansowania. Najwigksze spadki
zanotowano wsrad firm finansujacych zakupy kredytem,
za gotowke, leasingiem. Stosunkowo najmniejsze wysta-
pity w wynajmie dtugoterminowym. Wynika to z tego, ze
firmy z sektora car fleet management miaty lepszy dostep
do nowych samochoddw. W pierwszym kw. 27,4% wszyst-
kich samochaodéw firmowych w Polsce byto finansowa-
nych w ustudze wynajmu, co stanowi 9% tacznej liczhy
wszystkich samochodow firmowych.

Kiedy popyt przewyzsza podaz

W pierwszym kwartale 2022 roku z polskich salonow wy-
jechato tacznie 102 tys. samochodow, o 13,4% mniej niz
w zesztym roku. Srednia dla catej Unii Europejskiej w tym
zakresie jest bardzo podobna - spadek sprzedazy wynidst
12,3% r./r. Przez brak dostgpnosci samochaodéw na ryn-
kach zagranicznych znaczaco, bo 0 12,8% r./r. spadt takze
import uzywanych samochodadw.

Gtéewnym motorem napedowym polskiego rynku motoryza-
cyjnego tradycyjnie byty w pierwszym kwartale 2022 r. firmy,
ktore odpowiadaty za sprzedaz 69,4% wszystkich no-
wych aut osohowych. Poziom sprzedazy w ich przypadku

Both Europe and Poland have been witnessing double-digit
declines in new car sales. The fall is attributable to many
factors, including disrupted supply chains and shortages
of components [mainly semiconductors] caused by the
coronavirus pandemic and aggravated by the war in Ukraine.
On top of this, there are rising car prices and interest rates,

which translate into higher lease or loan payments.

In the case of company cars, financing method is very
important. The largest decreases were recorded among
companies financing their purchases with credit, cash and
leasing. Relatively the smallest declines occurred in pur-
chases financed by long-term rental. This is due to the
fact that CFM companies had better access to new cars.
In the first quarter of 2022, 274% of all company cars in

Poland were financed under long-term rental contracts.

When demand outstrips supply

In the first quarter of 2022, a total of 102,000 cars left Pol-
ish showrooms, down by 13.4% on last year. The average for
the entire European Union is very similar - the decrease in
sales amounted to 12.3% y/y. Due to problems with availahil-
ity of cars an foreign markets, imports of used cars also went

down significantly, by 12.8% y/y.

In the first quarter of 2022, the main driving force of the Pol-
ish automotive market were traditionally businesses which
bought 69.4% of all new passenger cars. Their purchases

were 15.9% lower than in the same period of the previous
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byt nizszy niz w analogicznym czasie poprzedniego
roku o 15,9%. tacznie firmy zakupity 70,8 tys. samo-
chodow. Spadki sprzedazy znaczaco roznity sie jednak
w poszczegolnych formach finansowania aut przez firmy
i przedsighiorcéw.

Rynek motoryzacyjny to potaczony ze soba organizm,
a sprzedaz flotowa stanowi uktad krwionosny - dotych-
czas wchodzace na rynek nowe samochody firmowe tra-
fiaty po okresie eksploatacji na rynek wtdrny jako uzywane
z niskimi przehiegami. Czemu trafiaty, a nie trafiaja? Dla-
tego, ze catkowicie zmienito sig postrzeganie samocho-
dow stuzhowych. Firmy w pierwszej kolejnosci musza za-
dba¢ o zapewnienie mohilnosci pracownikom, ale jest to
utrudnione w momencie zaktdconych tancuchdéw dostaw.

Dziatania firm w okresie ograniczonej podazy:

- Wydtuzanie kontraktéw na obecnie posiadane samochaody.

- Rezygnacja z samochoddw dla niektérych grup pracow-
nikdw.

- Korzystanie z krdtkoterminowych wypozyczalni samao-
choddw w celu pokrycia biezacego zapotrzebowania.

- Wiaczenie samochodow poolowych do zadan hiezacych.

- Poszukiwanie samochodéw na rynku wtérnym.

Takie dziatania flot majg takze skutki dla rynku samocho-
dow uzywanych, ktére nie trafiaja na rynek, poniewaz sa
dtuzej wykorzystywane przez firmy. To z kolei skutkuje
wzrastami cen uzywanych samochaodow.

Ciekawa sytuacje ohserwujemy takze na rynku sprzeda-
7y samochoddéw do firm. Importerzy motoryzacyjni po
pierwsze zrezygnowali z udzielania rabatow flotowych.
W niektérych markach norma byty rabaty na poziomie
20% i wyzsze. W potaczeniu ze wzrostem cen nowych sa-
mochodow o 20-30% oznacza to, ze firmy musza czasami
liczy¢ sig z realnym wzrostem cen o 50%. To oznacza tak-
ze, ze niektdre firmy zrezygnowaty z zakupu samochodéw
w ogole. Takiej sytuacji sprzyjata takze rozwinigta w cza-
sie pandemii praca zdalna. Okazato sig, ze wiele spotkan
moze zostat zastgpionych konferencjami wirtualnymi,
do ktérych samochad nie jest niezbednym narzedziem.

Samochad jako benefit
Rynek pracownika, z ktérym mielisSmy i wciaz mamy do
czynienia, takze miat duze znaczenie przy konstruowa-

niu flot. Samochad czesto byt pozaptacowym dodatkiem
do pensji. Pracownicy dysponawali nie tylko okreslona,
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year. In total, businesses purchased 70,800 cars. How-
ever, sales declines differed significantly between indi-
vidual car financing methods used by companies and

entrepreneurs.

The automotive market resembles a living organism with
fleet sales as its circulatory system. So far, new company
cars entering the market have been placed on the sec-
ondary market after the end of their service life as low-
mileage used cars. Why is it no longer the case? Because
the attitude to company cars has changed completely.
Companies must first of all ensure the mobility of their
employees, which has become difficult because of the
disrupted supply chains.

Faced by limited supply, companies:

- extend their contracts for currently used cars

- decide not to provide cars for some groups of employees

- use short-term car rental companies to satisfy current
demand

- use poal cars for day-to-day tasks

- look for cars on the secondary market

The above actions by fleet managers also have an effect
on the used car market, as fewer cars are up for sale be-
cause they are used by companies for a longer time. This,
in turn, drives up the prices of second-hand cars.

An interesting situation is also observed on the market
of car sales to companies. Firstly, automative importers
have discontinued granting fleet discounts. In respect of
some makes, discounts of 20% and higher used to be the
norm. Combined with a 20-30% increase in the price of
new cars, the above means that companies sometimes
have to deal with a real price increase of 50%. For some
of them it means no new cars altogether. The above situa-
tion was also additionally complicated by remote work ar-
rangements during the pandemic. It turned out that many
face-to-face meetings can be replaced by virtual confer-
ences, for which the car is not a necessary tool.

Car as a henefit

The employee’s market, which was and still is prevailing,
was also of great importance in fleet compaosition. Cars
were often used as fringe benefits. Employees not only
had a certain amount that could be spent for their car,



kwota, w ramach ktarej mieli samochad, ale takze w ra-
mach tej kwoty mogli sami go wybra¢, decydujac sie na
konkretna marke i model. Obecnie ta praktyka stosowana
jest niezwykle rzadko z uwagi na ograniczenia, co zwigza-
ne jest z brakiem dostgpnasci nowych samochodow.

Podaobnie wyglada sprawa z samochodami poolowymi,
czyli nieprzypisanymi do konkretnego pracownika, a bg-
dacymi w uzytkowaniu wielu pracownikéw. Samochody te
przez firmy zostaty przydzielone i przypisane konkretnym
pracownikom. Mozna powiedziec, ze catkowicie zmienito
sig postrzeganie samochoddw w firmach. Obecnie staty
sig one narzedziem pracy.

Sprzedaz flotowa importerow

Wspomnielismy, ze przez lata to samochady kupowane
przez firmy bylty motorem napedzajacym sprzedaz sa-
mochodéw w ogale, a poszczegolni importerzy w walce
o klienta flotowego, a wigc o wolumeny sprzedazy, ofe-
rowali nie tylko rahaty, ale takze odkup samochodow, ko-
rzystne pakiety serwisowe, auta zastepcze itp. Samocho-
dy te byty oczywiscie sprzedawane na nizszej marzy, ale
jeden klient kupowat 150 pojazdéw, a nie 150 klientdw po
jednym. Poza tym doskonatym klientem byty firmy wynaj-
mu dtugoterminowego oraz wypozyczalnie samochodow.
Obecnie sytuacja zmienita sig diametralnie. W dabie nie-
doboru samochodéw importerzy, ktérzy i tak znajda od
reki klientow na nowe samaochaody, waola sprzedac je z wyz-
sza marza klientom prywatnym.

Kolejnym aspektem jest takze koniecznos¢ roztozenia
dostgpnych modeli posrad swoich dealerow. Trudno wy-
obrazi¢ sohie sytuacje, ze w przypadku pojawienia sig dwu-
stu samochoddw w ofercie jeden dealer realizuje kontrakt
flotowy na 150 samochodéw. Podobnie rzecz ma sig z do-
starczaniem nowych samachadéw do firm wynajmu krotko-
i dtugoterminowego. W tym wypadku firmy te takze prze-
dtuzaja okresy eksploatowania posiadanych samochodow.

Zielona rewolucja

Na problemy z podaza naktadajg sig takze nowe regulacje
zwiazane z elektromobilnoscia. Producenci motoryzacyjni
zobligowani karami za przekroczenie facznej emisji CO, rozwi-
jaja pojazdy ekologiczne, w tym w petni elektryczne. Klienci
flotowi réwiniez coraz czgsciej poszukuja takich samo-
choddw. Po pierwsze sg to klienci podmiotéw objetych
ustawa o elektromabilnosci, ktérzy sa zobligowani do

but also they were free to choose it themselves, includ-
ing make and model. Currently, this happens extremely
rarely due to limitations caused by the lack of availahility

of new cars.

The situation is similar with pool cars, i.e. cars which are
shared by many employees. These cars have been as-
signed to specific employees. One can say that the per-
ception of cars in businesses has changed completely.
Currently, cars have become a work tool.

Fleet sales by importers

As mentioned abave, for years cars purchased by com-
panies used to drive car sales in general, and individual
importers, competing for fleet customers [and sales vol-
umes), offered not only discounts, but also car buy-backs,
favourable service packages, replacement cars, etc. Ob-
viously, these cars were sold at a lower margin, but the
importer was dealing with one customer buying 150 ve-
hicles, and not with 150 customers buying one car each.
In addition, long-term rental companies and car rental
companies were excellent customers. Currently, the situ-
ation has changed dramatically. Amid car shortages, im-
porters do not have any problems finding buyers for new
cars and prefer to sell them at a higher margin to private

customers.

Another thing is also the need to distribute the available
models among the dealers. Itis difficult to imagine a situ-
ation where, having two hundred cars to offer, one dealer
signs a fleet contract for 150 cars. The same applies to the
supply of new cars to short- and long-term rental compa-
nies. These companies also extend the periods of using
their cars.

The Green Revolution

Problems with supply are also compounded by new regula-
tions related to electromobility. Facing penalties for exceed-
ing total CO, emissions, automotive manufacturers are de-
veloping green vehicles, including fully electric ones. Fleet
customers have also been increasingly interested in such
cars. First of all, these are customers of entities subject
to the Electromobility Act, who are obliged to purchase
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zakupu samochoddw zeroemisyjnych. Firmy prywatne
nie sa objete ustawa, ale czesto wewngtrzne procedury,
szczegdlnie w przypadku firm miedzynarodowych, sa
jeszcze bardziej restrykcyjne. Wiele duzych firm odchodzi
od samochadow z silnikami czysto spalinowymi. Na razie
na rzecz hybryd, hybryd tadowanych z gniazdka i samo-
chodaéw elektrycznych. Wymusza to na nich wewnetrzna
polityka flotowa. Tutaj problemy z dostgpnoscia nowych
samochodow sa jeszcze wigksze, jednak gtéwnym proble-
mem jest kwestia tadowania samochodow elektrycznych,
gtéwnie wynikajaca ze sposobow rozliczania kosztow
tadowania w domu.

Zmiana uzytkowania samochoddw firmowych

Obecna sytuacja na rynku jest bezprecedensowa, ale wbrew
pozorom moze mie¢ swoje dobre strony. Dotychczasowa
polityka wymiany samochoddw co dwa lata, a nawet cze-
sciej, nie ma racji bytu. Obecnie samochody firmowe po-
winny by¢ eksploatowane zdecydowanie dtuzej, czyli przez
okres pigciu lat lub nawet 200 tysigcy kilometrow. Wymu-
sza to zmiane podejscia do samochoddw a gtdwnie zmiane
polityki serwisowej. Serwis jest wazna sktadowa catkowi-
tych kosztéw posiadania, a samochody generuja najwyz-
sze koszty serwisowe w drugim i trzecim roku eksploata-
cji. Potem, wbrew ohiegowej opinii, krzywa zdecydowanie
sig wyptaszcza. Serwisy takze zmienity swoje podejscie
do obstugi samochoddw i coraz czesciej samochody beda
naprawiane, a zaczna dominowac naprawy prewencyjne
na rzecz interwencyjnych, jak to miato miejsce dotychczas.

Planowanie zakupéw

Obecna sytuacja wymusi na fleet managerach planowa-
nie zakupow z duzym wyprzedzeniem. Taka polityka sama
w sobie jest bardzo daobra, tylko tutaj pojawia sig kalejny
problem, jakim jest nie tyle dostgpnos¢ madeli, ale ich
ceny. Wielu importerédw nie chce czy nawet nie moze na
sztywno kontraktowa¢ cen samaochodow, ktére pojawia
sig za kilkanascie miesigcy. Nie wynika to z checi zysku, ale
z bardzo dynamicznej sytuacji makroekonomicznej. Za-
mawiajac samochdd do produkcji dzisiaj, ktéry na tasme
trafi na osiem miesigecy, trudno jest przewidziec, jakie
beda faktyczne koszty jego wyprodukowania. Niektorzy
importerzy oferowali klientom gwarancje ceny, jednak
obecnie spotyka sig to coraz rzadziej.

Mimo ze obecnie floty konstruowane sg w oparciu o za-
burzone proporcje popytu i podazy, to sa czynniki wskazujace
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zero-emission cars. Private companies are not subject to
the above law, but often their internal procedures, which
is especially true for international companies, are even
mare restrictive. Many large companies are transitioning
away from cars with purely internal combustion engines.
For now, they buy hybrids, plug-in hybrids and electric
cars. Such decisions are dictated by their internal fleet
policies. Here, the problems with the availability of new
cars are even greater. However, the main issue is charg-
ing of electric cars, mainly the settlement of the cost of

at-home charging.

Change in use of company cars

The current situation on the market is unprecedented,
but contrary to what it may seem, it may have some good
sides. The policy used so far of replacing cars every two
years or even mare often is no longer viable. Currently,
company cars should be used much longer, for five years
or even up to 200,000 kilometers. This requires a change
in the approach to cars and mainly a change in service
policy. Service is an important component of the Total
Cost of Ownership and cars generate the highest service
costs in the second and third years of operation. Then,
contrary to popular belief, the curve clearly flattens out.
Service shops have also changed their approach to car
servicing and cars will be repaired more and more often,
with more preventive servicing being done than repairs in
the case of breakdown, as has been the case so far.

Planning purchases

The current situation will force fleet managers to plan their
purchases well in advance. In itself, such a policy is very
good, but there arises another problem, concerning not
so much the availahility of models, but their prices. Many
importers do not want to or even cannot sign fixed-price
contracts for cars that will be available in a dozen or so
manths. The above is not because they want to generate
the highest possible profit, but is due to a very dynamic
macroeconomic situation. Today, when a manufacture is
ordered of a car that will be assembled in eight months, the
final production cost is difficult to predict. Some importers
used to offer price guarantee, but this is now less and less

commaon.

Although today fleets are built on the basis of distorted
proportions of demand and supply, there are signs that



na to, ze sytuacja moze ulec normalizacji. Jak podaje naj-
nowszy Barometr Flotowy, czyli paneuropejskie badanie
organizowane wsrad osob zarzadzajgcych flotami samo-
chodowymi, zamiar powigkszenia parku samochodowego
w ciggu najblizszego roku deklaruje 27% badanych w Pol-
sce i 23% w Europie. Jezeli chodzi o alternatywne formy
mobilnosci, to w Polsce jest to 77%, aw Europie 61% ankie-
towanych. Ciekawie wyglada takze che¢ wprowadzenia do
floty pojazdéw elektrycznych, bo wyraza ja 28% ankieto-
wanych, a 14% mysli o elektrycznych pojazdach uzytkowych.

TOMASZ SIWINSKI

Redaktar naczelny magazynu ,Fleet”

AUTO W FIRMIE

the situation may return to normal. According to the lat-
est Fleet Barometer, a pan-European survey conducted
among fleet managers, the intention to increase car fleet
in the coming year was declared by 27% of respondents in
Poland and by 23% in Europe. As regards alternative forms
of mability, the figure for Paland is 77% and 61% for Eu-
rope. Interestingly, the intention to introduce electric ve-
hicles to the fleet was expressed by 28% of respondents,

with 14% thinking about electric commercial vehicles.

Chief editor of the Fleet Magazine

Magazyn Fleet - to ogdlnopolski magazyn biznesowo-motoryzacyjny B2B dla wszystkich oséb powig-
zanych z rynkiem flotowym. Magazyn wsparty jest takze serwisem internetowym www.fleet.com.pl, co

stanowi spgjnq platforme informacyjng m.in. o zarzgdzaniu flotg samochodowg, bezpieczenstwie

jazdy samochodem, paliwie i kartach paliwowych. ,,Fleet” skierowany jest do fleet managerdw, dyrektoréw
finansowych, decydentdw flotowych oraz ustugodawcdw i firm flotowych z sektora motoryzacyjnego i
MSP. Magozyn jest obecny na rynku od 2008r. i powstaje przy wspétpracy ze specjalistami z Polski i zagra-
nicy. Redakcja magazynu Fleet jest organizatorem ogdlnopolskich targéw biznesowo-motoryzacyjnych

Fleet Market www.fleetmarket.pl].

Polska

Poland

Fleet Magazine is a professional and monthly magazine dedicated to all people connected within the Palish
fleet market. Magazine is dedicated for fleet managers and fleet suppliers. Through active measures, pro-

viding 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, is the exclusive organize in Central - Eastern Europe an automative and business
fairs - Fleet Market (www.fleetmarket.pl].
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Samochody dostawcze i cigzarowe
Light Commercial Vehicles and

Trucks

Park samochodowy

Przygotowujac tegoroczne wydanie rocznika korzystamy
z danych nt. parku opracowanych przez Dziat Analiz i Sta-
tystyki Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryzacyjnego na
podstawie danych Centralnej Ewidencji Pojazdaw.

W 2017 roku Centralna Ewidencja Pojazdéw - Minister-
stwo Cyfryzacji, wprowadzito, m.in. na skutek wczesniej-
szych wnioskéw PZPM o urealnienie parku pojazddw, de-
finicje pojazdow zarchiwizawanych. Do tej grupy zaliczona
pojazdy, ktére maja wiecej niz 10 lat (liczac od daty pierw-
szej rejestracji] i nie hyty aktualizowane w hazach CEP
w ostatnich szesciu latach, pod warunkiem, ze nie sa to
pojazdy zabytkowe.

Przypuszczamy, ze wiele z tych pojazdéw nie jest juz uzyt-
kowanych i znaczna ich czgs¢ moze nie istniec, dlatego
analizujemy jedynie park pojazdéw zaktualizowanych.
Liczba tych nieaktualizowanych w ostatnich szesciu la-
tach (ze statusem - zarchiwizowany, w systemie CEP] -
samochodow cigzarowych, ciagnikéw samachodowych
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Vehicle fleet

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

Following previous motions submitted by PZPM to the
Ministry of Digital Affairs in order to obtain actual figures
that illustrate the actual size of the fleet, in 2017 the Cen-
tral Register of Vehicles (CRV] introduced the definition
of archived vehicles. This group includes over 10 year old
vehicles [age computed in reference to their first registra-
tion date] which were not updated in the CRV datahases in
the past six years, provided these are not vintage vehicles.
We suspect that many of these vehicles are no longer dri-
ven an Polish roads and that most of them fail to exist at
all, which is why our analyses focus solely on the updated
part of the fleet. The number of heavy commercial vehic-
les, tractar units and special purpose vehicles which were
not updated in the past six years (flagged as archived in



i ssmochodaw specjalnych siggneta na koniec 2021 roku
1344,9 tys.

W aktualizowanej czgsci parku pojazdow uzytkowych (sa-
mochodéw dostawczych o dmc do 3,5 tony, specjalnych,
cigzarowych i ciagnikéw drogowych, w tym siodtowych)
na kaniec 2021 roku byto 3 0654 tys., 0 3,4 proc. wigcej
niz na koniec 2020 roku.

W 2021 roku udziat samochodéw cigzarowych, specjal-
nych, ciagnikew samochodowych i lekkich dostawczych
w catosci parku pojazdéw silnikowych wzrdst w stosunku
do 2020 roku o 0,1 punktu proc. do 13 proc. (jesli chodzi
o zaktualizowane to udziat wynigst 12,3% czyli réwniez
0 0,1 punktu proc. wigcej w stosunku do roku 2020.

Samochody dostawcze do 3,5t DMC

Na koniec 2021 roku w czesci aktualizowanej, byto zare-
jestrowanych w Polsce 2 292,2 tys. lekkich samochodéw
dostawczych o dmc do 3,5 tony, o 3,1 proc. wiecej niz
w 2020 roku. Niemal potowa z zarejestrowanych aut do-
stawczych (45 proc.] liczyta od jedenastu do dwudzie-
stu lat. Najmtodsze - liczace do czterech lat samochody
stanowity 14 proc. tego parku. Udziat najstarszej grupy,
pojazdéw ponad 20-letnich, wynigst 21 proc.

the Central Register of Vehicles] accounted for 1 344,900
at end-2021.

Taking into account the updated part of the commercial
vehicle fleet (light commercial vehicles with GVYWR up to
3.5t, special vehicles, heavy commercial vehicles and road
tractars, including tractor units), at end-2021 Poland was
home to 3,065,400 such vehicles, what marks an increase
by 3.4 per cent versus end-2020.

In 2021, the share of heavy commercial vehicles, spe-
cial purpose vehicles, tractor units and light commercial
vehicles in total fleet was up by 0.1 percentage point to
13 per cent versus the previous year (the share in the
updated fleet stood at 12.3, also 0.1 percentage point up
versus the previous year.

Light commercial vehicles with GVW up to 3.5t

Records for the updated part of the fleet reveal that
at end-2021 Poland was home to 2,292,200 light deliv-
ery vehicles with GVWR up to 3.5 tons i.e. mare by 3.1 per
cent than in 2020. Nearly fifty percent of registered com-
mercial vehicles (45 per cent) were from 11 to 20 year
old, whereas the youngest up to four year old vehicles ac-
counted for 14 per cent of the fleet. The share of the oldest
more than two decades old vehicles fetched 21 per cent.

PARK ZAREJESTROWANYCH SAMOCHODGW DOSTAWCZYCH, CIEZAROWYCH, SPECJALIZOWANYCH

| CIAGNIKOW DROGOWYCH W POLSCE - 2021 ROK [000 SZT]

PARK OF REGISTERED LCVS, SPECIALIZED VEHICLES, TRUCKS AND ROAD TRACTORS IN POLAND

- 2021 YEAR [000 UNITS]

Dostawcze do 3,5t

vy I, -

Cigzarowe, ciggniki
drogowe i specjalne

Trucks, rogd tragtors _ 773,2
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Vehicle park
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Zrédto: PZPM/CEP * pojazdy zaktualizowane w ostatnich szedciu latach

Source: PZPM/CEP * vehicles updated during last six years
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SAMOCHODY DOSTAWCZE | CIEZAROWE, SPECJALIZOWANE | CIAGNIKI DROGOWE

ZAREJESTROWANE W POLSCE * [000 SZT.] - 2021 ROK

COMMERCIAL VEHICLES (LCVS AND TRUCKS], SPECIAL VEHICLES AND ROAD TRACTORS

REGISTERED IN POLAND * [000 UNITS] - 2021 YEAR

2021

2020
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Trucks and LCV
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12,5%

12,5%
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Udziat w cato$ci parku pojazddw silnikowych
Share in total motor vehicle park

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

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

Najwigksza liczbe rejestracji odnotowano w wojewodz-
twach: mazowieckim (17,3 proc. udziatu w catosci parku)
wielkopolskim (10,7 proc.) oraz slaskim (9,8). Najmniej-
szym parkiem lekkich aut dostawczych dysponowaty
wojewadztwa: opolskie (2,2 proc.), podlaskie (2,7 proc.]
oraz lubuskie (2,7].

Wsrad pojazdéw dostawczych najpopularniejszy  jest
naped wysokoprezny. W takie silniki wyposazone byto
89 proc. pojazdow, w jednostki benzynowe 7 proc., za$
do spalania LPG przystosowane byto 4 proc. aut. W na-
ped gazowy [CNG/LNG) wyposazone byto 1,8 tys. pojaz-
dow. Ciagle sladowe ilosci stanowia pojazdy elektryczne
(1,5 tys. szt.]) czy hybrydowe (0,3 tys. szt.).

PARK TRANSPORTOWY* W 2021 ROKU [000 SZT.]
TRANSPORT FLEET* IN 2021 [000 UNITS]

Cigzaréwki o dmc powyzej
3500 kg / Trucks with

gvw above 3500 kg

w tym / including:

Ciagniki siodtowe i drogowe
Road tractors

0 250

The biggest number of registrations was declared for
Mazowieckie [17.3 per cent of share in total fleet], Wiel-
kopolskie [10.7 per cent) and Slaskie [9.8) provinces,
while the smallest LCV fleet was based in Opalskie
(2.2 per cent], Podlaskie (2.7 per cent] and Lubuskie
(2.7 per cent] provinces.

Diesel was the most popular fuel type for light commer-
cial vehicles. 89 per cent of them were fitted with diesel
units, 7 per cent with petrol units, only 4 per cent came
with LPG conversions, while 1,800 had with an autogas
(CNG/LNG] installation. Electric vehicles (1,500 units)
or hybrids (300 units] continue to hold a minor share in
total fleet.

500 750 1000

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

Source: PZPM/CEP * vehicles updated during last six years
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STRUKTURA WIEKOWA SAMOCHODOW DOSTAWCZYCH*0 DMC DO 3,5 TONY

NA KONIEC 2021 ROKU [000 SZT.]

AGE STRUCTURE OF LCV* WITH GVW OF UP TO 3,5 TON AT THE END OF 2021 [000 UNITS]

Do 4 lat
Up to 4 years

322,7
14%

Ponad 20 lat
Mare than 20 years

488,1
21%

5-10 lat / Years
462,6
20%

11-20 lat / Years

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

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

Uzytkownicy indywidualni (w tym prowadzacy dziatalnosc
gospodarcza) dysponujg 75,2 proc. catego parku lekkich
aut dostawczych. Na podmioty instytucjonalne przypa-
dto 24,8 proc., ale w segmencie aut liczacych do czterech
lat udziat uzytkawnikéw rejestrujacych na REGON siggnat
76,2 proc. Auta ponad 20-letnie w 93,7 proc. uzytkowane
byty przez osaby fizyczne.

Wsrad samochoddw dostawczych liczacych do czterech
lat 16,5-procentowy udziat w rynku zdobyt Renault przed
Fiat (14,7 proc.), Fordem (11,9 proc.), Iveco (8,5 proc.)
i Mercedesem-Benzem (8,4 proc.).

W segmencie samochodow od pigciu do dziesigciu lat naj-
popularniejszymi markami byty: Fiat (19,2 proc. udziatu
w segmencie), Renault (15,1 proc.), Peugeot (10,3 proc.],
Volkswagen (9,5 proc.) i Ford (8,6 proc.).

Sredni wiek samochodu dostawczego do 3,5 tony w ak-
tualizowanej czesci catego parku siegnat na koniec 2021
roku 14 |at i taka sama hbyta mediana.

Samochody cigzarowe

Na kaniec 2021 roku w zaktualizowanej czgsci parku za-
rejestrowanych byto 773,2 tys. samochodoéw cigzarowych
0 dmc powyzej 3,5 tony o 4,3 proc. wigcej niz w 2020 roku.
W ogalnej liczbie tych pojazddw uzytkowych byto 395,1 tys.
ciagnikéw siodtowych, 2774 tys. samochodow na podwo-
ziach cigzarowych oraz 100,7 tys. samochoddw specjalnych.

Individual users (including individuals conducting eco-
nomic activity] benefit from 75.2 per cent of the total LCV
fleet. Corporate entities had 24.8 per cent of share, while
the share of entities holding a REGON number in the seg-
ment of four years and under vehicles accounted for as
much as 76.2 per cent. 83.7 per cent of more than two
decades ald vehicles were owned by individuals.

The leader among commercial vehicles aged four years
and under was Renault with 16.5 per cent of market
share, ahead of Fiat (14.7 per cent], Ford [11.9 per cent],
Iveco (8.5 per cent), and Mercedes-Benz (8.4 per cent].
Maost popular makes in the segment of five to ten year old
vehicles included: Fiat [19.2 per cent of share in the seg-
ment), Renault (15.1 per cent], Peugeot [10.3 per cent),
Volkswagen (9.5 per cent), and Ford (8.6 per cent).

At end-2021, an average light commercial vehicle with
GVWR up to 3.5t from the updated part of total fleet was
14 years, with the corresponding median age.

Heavy-duty vehicles

Figures for the updated part of the fleet reveal that at end-
2021 Poland was home to 773,200 registered trucks with
GVWR above 3.5 tons, i.e. a figure higher by 4.3 per cent
than in 2020. The overall figure included 395,100 tractor
units, 277400 HDV chassis trucks and 100,700 special-
-purpaose vehicles.

49

Polska

Poland




STRUKTURA WIEKOWA SAMOCHODGW CIEZAROWYCH 0 DMC POWYZEJ 3,5 TONY*,

W TYM CIAGNIKI DROGOWE | SAMOCHODY SPECJALNE, NA KONIEC 2021 ROKU [000 SZT.]

AGE STRUCTURE OF TRUCKS WITH GVYW OF MORE THAN 3,5 TON*, INCLUDING ROAD TRACTORS AND
SPECIAL VEHICLES, AT THE END OF 2021 [000 UNITS]
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Zrodto: PZPM/CEP * pojazdy zaktualizowane w ostatnich szesciu latach
Source: PZPM/CEP * vehicles updated during last six years

Najwigkszy, blisko 34-procentowy udziat w catosci parku 11 to 20 year old vehicles had the highest nearly 34 per
miaty samochody w wieku od jedenastu do dwudziestu, cent of share in total fleet, while five to 10 year vehic-
a od pigciu do dziesigciu lat 26 proc. Najmtodsze samochody les accounted for 26 per cent. The youngest 4 years old
cigzarowe, majace 4 lata lub mniej miaty 19,6-procentowy and under HDVs had 18.6 per cent of share in total

PRODUKCJA SAMOCHODOW CIEZAROWYCH (W TYM DOSTAWCZYCH] | CIAGNIKOW SAMOCHODOWYCH [SZT.]
PRODUCTION OF COMMERCIAL VEHICLES [LCVS AND TRUCKS]) AND ROAD TRACTORS [UNITS]
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udziat w catosci parku, zas i najstarsze, ponad 20-letnie,
20,4-procentowy.

W podziale na formy wtasnosci 53,0 proc. samochodoéw
cigzarowych o dmc powyzej 3,5 tony (w tym ciagniki sio-
dtowe) nalezato do osoh indywidualnych (w tym prowa-
dzacych dziatalnosc gosp.), zas 47,0 proc. do firm.

W grupie samochodéw cigzarowych o dmc powyzej
3,5 tony liczacych do czterech lat najpopularniejsza mar-
ka tego segmentu byt DAF, na koniec 2021 roku miat
20,4 proc. segmentu, przed MAN-em (18,2 proc.) i Mer-
cedesem-Benzem (16,9 proc.). W grupie samochoddw
od pieciu do dziesigciu lat palma pierwszenstwa przy-
padta marce MAN (20,3 proc.] przed DAF-em (17,2 proc.)
i Mercedesem-Benzem (16,6 proc.).

Wsradd paliw alternatywnych najpopularniejszy byt sprezo-
ny gaz ziemny (7,1 tys. samochodow] oraz LNG (2,3 tys.).

fleet, while the oldest 20-year old vehicles secured
204 per cent of share.

Split by type of ownership, nearly 53.0 per cent of trucks
with GVWR ahove 3.5 tons (including road tractors] be-
long to individual customers [including users conducting
their own economic activity), while 47.0 per cent are
owned by companies.

The most popular make amaong four years and under
trucks with GVWR above 3.5 tons at end-2021 was DAF
with 204 per cent of share in the segment, ahead of
MAN (18.2 per cent) and Mercedes-Benz (16.9 per cent)].
The leader in the five to 10 year old category was MAN
(20.3 per cent), outperforming DAF (17.2 per cent]) and
Mercedes-Benz (16.6 per cent].

Compressed natural gas (7,100 vehicles) and LNG [2,300])
were most popular alternative fuels.

REJESTRACJE SAMOCHODGW DOSTAWCZYCH W POLSCE 0 DMC DO 3,5 T [SZT.]

LCV REGISTRATIONS WITH GVW UP TO 3,5 T [UNITS]
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Zrédto; PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP

Najwigcej samochodéw cigzarowych o dmc powyzej
3,5 ton zarejestrowanych zostato w woj. mazowieckim
(23,0 proc.), wielkopolskim (12,5 proc.) oraz slaskim
(9,1 proc.). Najmniejszy odsetek rejestracji zanotowaty
waj. opolskie (2,0 proc.), warminsko-mazurskie (2,4 proc.)
oraz lubuskie (2,7 proc.). Sredni wiek tej grupy pojazddw
wyniogst 13,1 roku, przy medianie 12 lat.

73926
68819 69872
2018 2019 2020 2021

Mast trucks with GYWR above 3.5 tons were registered in
Mazowieckie [23.0 per cent], Wielkopolskie [12.5 per cent)
and Slaskie (9.1 per cent) provinces. On the opposite end we-
re Opolskie (2.0 per cent], Warmifisko-mazurskie (2.4 per
cent), and Lubuskie (2.7 per cent] provinces with the lowest
number of registrations. The average age of vehicles from this
group stood at 13.1 years, with the median age of 12 years.
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PIERWSZE REJESTRACJE NOWYCH SAMOCHODOW CIEZAROWYCH 0 DMC POWYZEJ 3,5T

W TYM CIAGNIKI SIODLOWE [SZT.]

FIRST REGISTRATIONS OF NEW CV ABOVE 3.5 T INCLUDING ROAD TRACTORS [UNITS]
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Pojazdy cigzkie

W 2021 roku zaktualizowany park samochoddw cigzaro-
wych, specjalnych i ciagnikéw siodtowych o dmc powy-
zej 16 ton wyniast 601,6 tys. sztuk, o 5,8 proc. wigcej niz
rok wczesniej. W tej liczhie 394,0 tys. stanowity ciagniki
siodtowe, reszte samochaody cigzarowe i specjalne.

W strukturze wiekowej dominuje grupa w wieku od jede-
nastu do dwudziestu lat (34 proc. catosci) oraz od pigciu
do dziesieciu lat (30 proc.). Pojazdy najmtodsze, maja-
ce do czterech lat liczyty 23 proc., zas najstarsze, ponad
dwudziestoletnie 13 proc.

Na firmy byto zarejestrowane 49,4 proc. parku pojazdéw
najcigzszych, reszta tj. 50,6 proc. na osaby indywidualne
(w tym prowadzace dziatalnosc gospodarcza). W przypad-
ku najmtodszej grupy udziat oséb indywidualnych wynidst
15 proc., aby w samochodach ponad dwudziestoletnich
siegnac 77,1 proc.

W segmencie najmtodszych (do czterech lat] samochodow
cigzarowych o dmc powyzej 16 ton na pierwszym miejscu
z 21,8-procentowym udziatem byt DAF przed Scanig i MAN
(obie marki po 17,6 proc.). W grupie cigzaréwek liczacych
od pigciu do dziesigciu lat liderem zostat MAN (19,2 proc.),
za nim znalazt sie DAF (18,7 proc.) i Scania (17,3 proc.).
Najwigcej samochodoéw cigzarowych o dmc powyzej
16 ton zarejestrowanych zostato w woj. mazowieckim
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Heavy commercial vehicles

In 2021, the updated fleet of trucks, special-purpose ve-
hicles and tractor units with GYWR abaove 16 tons acco-
unted for 601,600 vehicles, or 5.8 per cent mare than the
year before. This figure includes 394,000 road tractors,
while the rest were heavy-duty and special-built vehicles.
The age structure is dominated by 11 to 20 year old vehic-
les (34 per cent of total fleet] as well as five to 10 years old
HDVs (30 per cent). The youngest ones - aged four years
and under - accounted for 23 per cent, while the oldest
vehicles - mare than two decades old - for 13 per cent.
494 per cent of the heaviest fleet included vehicles re-
gistered by businesses, while the remaining 50.6 per
cent were registered by individual users [including peaple
conducting their own economic activity). The share of
individual owners in the youngest age category stood at
15 per cent and totalled 771 per cent for more than
20 years old vehicles.

Ranking first with nearly 21.8 per cent of market share in
the segment of the youngest trucks [four years and under]
with GVWR above 16 tons was DAF, ahead of Scania and
MAN [17.6 per cent, respectively]. The leader in the five to
10 year old HDV segment was MAN [19.2 per cent), outper-
forming MAN (18.7 per cent], and Scania [17.3 per cent)].
Most trucks with GVWR above 16 tons were registered in
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PIERWSZE REJESTRACJE NOWYCH SAMOCHODOW CIEZAROWYCH 0 DMC POWYZEJ 3,5 T, W TYM CIAGNIKI SIODLOWE [SZT.]
FIRST REGISTRATIONS OF NEW COMMERCIAL VEHICLES WITH GVW ABOVE 3.5 T, INCLUDING ROAD TRACTORS [UNITS]

Zmiana % r/r

Change % y/y
DAF 7459 4441 68.0
Volvo 5558 3437 61,7
Mercedes-Benz 5445 3357 62,2
MAN 5143 3502 46,9
Scania 4575 3006 52,2
Iveco 2137 1645 29,9
Renault 1653 906 82,5
Pozostate / Others 714 378 88,9
Razem / Total 32684 20672 58,1

Zrédto: PZPM/CEP / Source: PZPM/CEP

(24,5 proc.), wielkopolskim ([12,9 proc.] oraz slaskim Mazowieckie [24.5 per cent), Wielkopalskie (12.9 per cent)
(8,9 proc.). Najmniejszy odsetek rejestracji zanotowaty and Slaskie (8.9 per cent) provinces. The lowest num-
waj. opalskie (2,0 proc.), warminsko-mazurskie (2,2 proc.) ber of registrations was declared for Opolskie (2.0 per
i lubuskie [2,7 proc.). Sredni wiek tej grupy pojazddw cent), Warminsko-mazurskie (2.2 per cent), and Lubuskie
wyniost 11,1 roku, przy medianie 10 lat. (2.7 per cent). The average age of vehicles from this group
stood at 11.1 years, with the median age of 10 years.
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Ciagniki siodtowe

Na kaniec 2021 roku w zaktualizowanej czgsci parku za-
rejestrowanych byto 395,1 tys. wszystkich ciagnikéw sa-
mochodowych - z masa ponizej 16 ton i tych cigzkich.
Ciezkich ciagnikéw siodtowych, o dmc pow. 16 ton
byto 394 tys.

Tractor units

Figures for the updated part of the fleet reveal that at
end-2021 Poland was home to 395,100 tractor units al-
together, with GYWR under 6 tons as well as heavy ones.
The fleet of heavy tractor units with GVWR above 16t
accounted for 394,000 vehicles.

PIERWSZE REJESTRACJE NOWYCH SAMOCHODOW CIEZAROWYCH 0 DMC POWYZEJ 16 T [SZT.]
FIRST REGISTRATIONS OF NEW HCV WITH GVW ABOVE 16 T [UNITS]

Zmiana % r/r

Change % y/y
DAF 7348 4326 69.9
Valvo 5544 3420 62,1
Mercedes-Benz 5008 2913 719
MAN 4628 2975 55,6
Scania 4575 3006 52,2
Renault 1572 840 871
Iveco 1031 620 66.3
Ford Trucks 420 146 1877
Pozostate / Others 33 43 -25,0
Razem / Total 30159 18290 64,9

Zrédto: PZPM/CEP / Source: PZPM/CEP

Udziat najstarszych w tej grupie, ponad 20-letnich wynidst
tylko 4 proc. i byt taki sam jak rok wezesniej. Najmtodszych
- do czterech lat siggnat 28,8 proc., o 0,2 punktu proc.
mniej w stosunku do 2020 roku. Ciggniki w wieku od pig-
ciu do dziesigciu lat byty najpopularniejsze i stanowity na
koniec 2021 roku 37,5 proc. parku, o 2,5 pp. wigcej niz rok
wczesniej. Majace od jedenastu do dwudziestu lat i stano-
wity 29,4 praoc. floty tj. 0 2,6 punktu proc. mnigj niz w 2020
roku. Srednia wieku ciagnikéw samochodowych wyniosta
8,7 roku, przy medianie 8 lat.

Na kaniec 2021 roku w zaktualizowanej czgsci parku licz-
ba zarejestrowanych w Palsce ciggnikow samaochodowych
byta 0 1177 tys. wigksza od liczhy zarejestrowanych sa-
mochodaw cigzarowych (kompletnych podwazi, nie liczac
ciagnikdw i samochoddw specjalnych] o dmc powyzej
3,5 ton. Po raz pierwszy ciagniki samochodowe wyprze-
dzity liczebnoscia samochody cigzarowe w 2015 roku.
Odzwierciedla to skalg inwestycji przewoznikow specjali-
zujacych sig w drogowym transporcie miedzynarodowym.

b4

The share of the oldest, more than twenty years old units
accounted for merely 4 per cent and remained unchanged
versus the previous year. The share of the youngest - four
years and under vehicles totalled 28.8 per cent, or was
down by 0.2 percentage points versus 2020. Most popular
were 5 to 10 year old tractors which had 37.5 per cent of
share in the fleet at end-2021, or were up by 2.5 percenta-
ge points versus the previous year. 11 to 20 year old trac-
tars accounted for 29.4 per cent of the fleet, a figure lower
by 2.6 percentage points versus 2020. The average age
of a road tractor with GVWR above 3.5 tons was 8.7 years,
with the median age of 8 years.

Records for the updated part of the fleet reveal that road
tractors registered in Paoland at end-2021 outnumbered
registered trucks (complete chassis, exclusive of tractors
and special-purpose vehicles] with GVWR above 3.5 tons
by 117,700 units. For the first time in history, tractor units
outnumbered heavy-duty vehicles in 2015, what reflects
massive investments made hy hauliers specialising in in-

ternational road transport.



REJESTRACJE NOWYCH SAMOCHODOW CIEZAROWYCH 0 DMC 0D 3,5 DO 16 T [SZT.]

REGISTRATIONS OF NEW TRUCKS WITH GVW 3.5-16 T [UNITS]

Zmiana % r/r

Change % y/y
Iveco 1101 1023 76
MAN 492 527 -6,6
Mercedes-Benz 435 443 -1,8
Mitsubishi Fuso 116 102 13,7
DAF 110 112 -1,8
Renault 73 66 10,6
Volkswagen 32 16 100,0
Pozostate / Others 121 84 44,0
Razem / Total 2480 2373 4,5

Zrédto: PZPM/CEP / Source: PZPM/CEP

Produkcja

W 2021 roku dziatajagce w Polsce fabryki wyprodukowa-
ty wg danych GUS 1734 tys. samochodéw cigzarowych
(w tym dostawczych] i ciagnikéw do ciagnigcia naczep,
0 4,2 proc. mniej niz rok wczesniej, co hyto skutkiem po-
pandemicznego ozywienia gospodarki.

W Niepotomickiej fabryce MAN wyprodukowat w 2021 roku
25 074 samochady, o niemal 59 proc. wigcej niz w 2020
roku. Dwie trzecie produkcji to ciggniki siodtowe, reszta
to modele szosowe i budowlane. Gtdwne rynki eksporto-
we to kraje Unii Europejskiej, Turcja, Rosja, Wielka Brytania
oraz kraje Afryki, Azji i Australii.

Wytwarzajacy wojskowe samochody Jelcz SA, dziatajacy
w ramach koncernu Huta Stalowa Wola, wypuszcza kilka-
set pojazdéw rocznie.

Nowe rejestracje
Samochody dostawcze

W 2021 roku rynek samochoddw dostawczych o dmc do
3,5 ton odnotowat 23,9-procentowy wzrost w stosunku do
wczesniejszego roku, do rekardowych 73,9 tys. aut.

Zgodnie z analizami PZPM wykaonanymi na podstawie da-
nych Centralnej Ewidencji Pojazdéw, w grupie samocho-
dow dostawczych do 3,5 tony, w 2021 roku liderem rynku
byt Renault, z wynikiem 14,1 tys. zarejestrowanych aut,
0 58,2 proc. wyzszym niz w 2020 roku. Udziat francuskiej

Manufacturing

Data of Statistics Poland reveal that in 2021 manufactu-
ring sites based in Poland produced 173,400 heavy-duty
vehicles [including LCVs) and tractors for semitrailers, i.e.
less by 4.2 per cent than the year befare, what was the
after-effect of the post-pandemic economic revival.

In 2021, Niepotomice-hased MAN factory assembled
25,074 vehicles, or nearly 59 per cent units more than in
2020. Two-thirds of its output are tractors for semitrailers,
while the rest are road tractors and tractars for construction.
Key export markets include the European Union countries,
Turkey, Russia, the UK as well as Africa, Asia and Australia.
Jelcz SA, a Huta Stalowa Wola company which is the ma-
ker of military vehicles, manufactures several hundred
units annually.

New registrations

Light commercial vehicles

In 2021, the market of light delivery vehicles with GVWR up
to 3.5 tons grew by 23.9 per cent year-to-year to 73,900
vehicles.

PZPM’s analyses of records from the Central Registry
of Vehicles reveal that the 2021 leader on the market of
LCVs with GVWR of up to 3.5t was Renault with 14,100
new registrations, a figure higher by 58.2 per cent versus
2020. The market share of the French brand went up by
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LICZBA WYLEASINGOWANYCH NOWYCH | UZYWANYCH LEKKICH AUT DOSTAWCZYCH

REJESTROWANYCH PO RAZ PIERWSZY W POLSCE [SZTUKI]

NUMBER OF LEASED NEW AND USED LCV REGISTERED FOR A FIRST TIME IN POLAND [UNITS]
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marki w rynku umocnit sig o ponad 4 punkty proc.
do 19,1 proc., dzigki czemu w kolejnym roku umacnita sig
na pierwszej pozycji rankingu, ktora osiagneta w 2018.

Na drugim miejscu uplasowat sie Ford (10 tys., wzrost
0 25,9 proc.), ktory wyprzedzit wielaletniego lidera rynku
Fiata (9 tys., wigcej o 12,2 proc.) oraz Iveca (6,7 tys., wzrost

4 percentage points to 19.1 per cent, what helped it consoli-
date the leading position in the league table secured in 2018.
Ranking second was the long-term market leader Ford
(10,000; up by 25.9 per cent] ahead of the long-standing
market leader Fiat (9,000; up by 12.2 per cent] and Ive-
co (6,700; up by 554 per cent]. The fifth place was secu-

WARTOSC WYLEASINGOWANYCH NOWYCH | UZYWANYCH LEKKICH AUT DOSTAWCZYCH [MLN Zt]

VALUE OF LEASED NEW AND USED LCV [Zt MLN]
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Zrédto: ZPL / Source: ZPL

0 55,4 proc.). Piata pozycje zajat Mercedes-Benz z wyni-
kiem 6,4 tys. aut, czyli 0 10,9 proc. mnigj niz w 2020 roku.
Szoste miejsce przypadto marce Volkswagen (5,2 tys.
sztuk, o 5,8 proc. mnigj niz rok wczesnigj]. Kolejne lokaty
zajety: Toyota (5,2 tys., wzrost o 69,8 proc.), Opel (4.4 tys.,
wzrost 0 57,8 proc.), Peugeot (4,1 tys., spadek o 9,6 proc.)

b6

red by Mercedes-Benz with 6,400 vehicles, a result lower
by 10.9 per cent more versus 2020.

The sixth position went to Valkswagen (5,200 units; down
by 5.8 per cent year-to-year]. Ranking further down the
list were Toyota (5,200; up by 69.8 per cent], Opel (4,400;
up by 57.8 per cent], Peugeot (4,100; down by 9.6 per cent]
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i Citroen, ktdry pierwsza dziesiatke zamyka z wynikiem
3,1 tys. rejestracji, co oznacza 12,4-procentowy wzrost
w poréwnaniu z 2020 rokiem.

W rankingu modeli na pierwszym miejscu znalazt sig Re-
nault Master (10 784 szt.) przed Iveco Daily (6667 szt.]
oraz Fiatem Ducato (5247 szt.). Za nim uplasowat sig Mer-
cedes-Benz Sprinter (5178 szt.] i Ford Transit (3345 szt.].
Wedtug Zwiazku Polskiego Leasingu finansowanie leasin-
giem nowych i uzywanych samochodéw dostawczych
o dmc do 3,5 tony w 2021 roku objeto wartosci 6,5 mid
zt. W ujeciu wartosciowym jest to 22,6-procentowy wzrost
wzgledem 2020 roku. Wg analiz PZPM danych CEP liczba
zarejestrowanych nowych i uzywanych (sprowadzonych
zza granicy] lekkich aut dostawczych w 2021 roku przez
firmy prowadzace leasing i CFM wykazata 21,1-procento-
wy wzrost do 43 082 sztuk.

Rejestracje samochoddw cigzarowych

W 2021 roku pierwsze rejestracje nowych samochodow
cigzarowych o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej
3,5 tan siegnety 32 684 sztuki, to jest o 58,1 proc. wigcej
nizw 2020 roku.

W kluczowym dla polskiego rynku segmencie samocho-
dow cigzarowych o dmc rownym lub wiekszym od 16 ton
rejestracje wyniosty 30 159 sztuk, o 64,9 proc. wigcej niz
w 2020 roku.

Najliczniejsza grupg w segmencie samochodéw cigzarowych
stanowity ciagniki siodtowe, ktérych zarejestrowano
24 890 sztuk, o 72,1 proc. wigcej niz rok wczesniej.

and Citroen which came last in the top 10 with 3,100 regis-
trations, marking an increase by 12.4 per cent versus 2020.
The leader among most sought-after models was Renault
Master (10,784 units), ahead of Iveco Daily (6,667 units),
and Fiat Ducato (5,247 units). Right behind it was Merce-
des-Benz Sprinter (5,178 units], followed by Ford Transit
(3,345 units).

Figures of the Polish Leasing Association reveal that in
2021 the value of lease plans for new and used commer-
cial vehicles with GYWR up to 3.5 tons totalled PLN 6.5 bil-
lion. Value-wise, such performance paints out to an incre-
ase by nearly 22.6 per cent versus 2020. PZPM analyses of
records from the Central Register of Vehicles reveal that
in 2021 the number of new and used light commercial
vehicles registered by lease and CFM companies was up
by 21.1 per cent to 49,082 units.

Truck registrations

In 2021, first registrations of new trucks with Gross Ve-
hicle Weight Rating above 3.5 tons accounted for 32,684
vehicles, i.e. 58.1 per cent more than in 2020.
Registrations of trucks with GVWR equal or higher than 16
tons, which are a pivotal segment for the Polish market,
accounted for 30,159 vehicles, what means they were up
by 64.9 per cent on a previous year.

The largest group in the truck segment was formed by
tractor units whose registrations accounted for 24,890
vehicles; a figure higher by 72.1 per cent compared to
the previous year. Tractor units had 76.2 per cent of share
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Ciagniki samochodowe stanowity 76,2 proc. rynku, o 6,2
punktu procentowego wigcej niz rok wczesniej. Rynek
podwozi wzrast o 25,6 proc., do 7794 sztuk.
Najpopularniejsza marka wsrod nowych samochodow cig-
zarowych o dmc powyzej 3,5 tony byt DAF (7459 szt.) przed
Volvo (5558) i Mercedesem-Benzem (S445). W segmencie
najcigzszym, o dmc 16 ton i powyzej, najpopularniejszymi
markami okazaty sig DAF (7348 szt), Volvo [5544] i Merce-
des-Benz [5008]. Wsrdd nowych ciagnikéw siodtowych
o dmc powyzej 6 ton najczesciej rejestrowane hyty pojazdy
marki DAF [6445]), Volvo (4676) i Mercedes-Benz [4150).
W 2021 roku sprowadzono do Polski 32 908 uzywanych sa-
mochoddw cigzarowych, o 21,1 proc. wigcej niz w 2020 roku.
Z danych ZPL wynika, ze wartos¢ wyleasingowanych no-
wych i uzywanych samochodéw cigzarowych o dmc powy-
zej 3,5 tony wzrosta w 2021 roku o 474 proc. do 3,8 mid zt.
Do tego leasingiem objeto nowe i uzywane ciagniki siodtowe
wartosci 10 mlid zt. Jest to o 69 proc. wigcej niz w 2020 roku.
taczna wartos¢ wyleasingowanych samochoddw cigza-
rowych o dmc pow. 3,5 tony, ciagnikéw siodtowych, na-
czep i przyczep wyniosta w 2021 roku 18,9 mld zt i byta
0 63,3 proc. wigksza niz w 2020 roku.

Wg analiz PZPM danych CEP liczba nowych i uzywa-
nych ciagnikéw siodtowych sfinansowanych leasingiem
[Lesing/CFM] wyniosta w 2021 roku 25 040 szt. i byta
0 57,1 proc. wigksza niz w 2020 roku.
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in the market, which was up by 6.2 per cent year to year.
The chassis market grew by 25.6 per cent to 7,794 units.
The most popular make among new heavy-duty vehicles
with GVWR above 3.5 tons was DAF (7,459), ahead of Volvo
(5,558] and Mercedes-Benz [5,445). Top brands in the he-
aviest segment of trucks with 16t and higher GYWR were
DAF (7,348), Volvo 5,544), and Mercedes-Benz [5,008).
Mast frequently registered new tractor units with GVWR
of 6 tons and over were DAF (6,445]), Volva (4,676),
and Mercedes-Benz (4,150) made vehicles.

In 2021, 32,908 second-hand heavy-duty vehicles were
imported to Poland, what reflects an increase by 21.1
percentage points versus 2020.

ZPL figures reveal that the value of new and second-hand
leased trucks with GVWR above 3.5 tons was up by 474
per cent to PLN 3.8 hillion. In addition, lease plans covered
new and used tractor units valued at PLN 10 hillion, what
marks an increase by 69 per cent versus 2020.

In 2021, total value of leased trucks with GYWR above 3.5
tons, tractor units, trailers and semi-trailers totalled PLN
18.9 hillion and was higher by PLN 63.3 hillion versus 2020.
PZPM'’s analyses of data from the Central Register of Ve-
hicles indicate that in 2021 the number of new and used
road tractors covered by lease [lease/CFM] plans acco-
unted for 25,040 units and was higher by 57.1 per cent
versus 2020.



Przyczepy, naczepy i zabudowy
Trailers, semitrailers and bodies

Park przyczep i naczep

Przygotowujac tegoroczne wydanie rocznika korzystamy
z danych nt. parku opracowanych przez Dziat Analiz i Sta-
tystyki Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryzacyjnego na
podstawie danych Centralnej Ewidencji Pojazdow.

W 2017 roku Centralna Ewidencja Pojazdow - 6wcze-
sne Ministerstwo Cyfryzacji, wprowadzito, m.in. na sku-
tek wczesniejszych wnioskéw PZPM o urealnienie parku
pojazdow, definicje pojazdoew zarchiwizoawanych. Do tej
grupy zaliczono pojazdy, ktdre maja wigcej niz 10 lat (li-
czac od daty pierwszej rejestracji] i nie byty aktualizowane
w bazach CEP w ostatnich szesciu latach, pod warunkiem,
ze nie sa to pojazdy zahytkowe. Przypuszczamy, ze wiele
z tych pojazdoéw nie jest juz uzytkowanych i znaczna ich
czesct moze nie istniec, dlatego w dalszej czgsci analizuje-
my jedynie park pojazdow zaktualizowanych.

Liczba wszystkich przyczep (aktualizowanych i ze sta-
tusem zarchiwizowany] siegneta na koniec 2021 roku
2825,5 tys., zas naczep 511,2 tys. szt. tacznie jest to

Trailers and semi-trailers

Putting this yearbook together, we have tapped into fleet
data compiled by the Analyses and Statistics Department
of the Polish Automotive Industry Association which are
based on records of the Central Register of Vehicles.
Following motions submitted by PZPM to the then Ministry
of Digital Affairs in order to obtain current figures that il-
lustrate the actual size of the fleet, in 2017, the Central
Register of Vehicles 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 cars. We suspect
that many of these vehicles are no longer driven on Polish
roads and that most of them fail to exist at all, which is
why our analyses in further sections of this report focus
solely on the updated part of the fleet.

Total number of trailers (updated and holding the archived
status] stood at 2,825,500 at end-2021, while the figure
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3336,7 tys. pojazdow [(bez kaolejek turystycznych]. W tej
liczhie w systemie CEP byto oznaczonych jako zarchiwi-
zowane 587,8 tys. przyczep i naczep. To 18 proc. parku
tych pojazdow.

Przyczepy i naczepy

Na koniec 2021 roku w zaktualizowanej czesci parku
w Polsce byto zarejestrowanych 2341,3 tys. przyczep oraz
4078 tys. naczep, tacznie 2749,1 tys. pojazddw. Wsrad
nich byto 584,2 tys. przyczep i naczep cigzarowych oraz
specjalnych o dmc powyzej 3,5 tony, o 5,6 proc. wigcej
niz rok wczesnie;j.

W parku zarejestrowanych pojazdéw znajdowato sig row-
niez 1324,8 tys. przyczep lekkich, co oznacza 4,5-procen-
towy wzrost w stosunku do wczesniejszego roku. Byto tak-
ze 456,0 tys. przyczep rolniczych, 413,1 tys. ciezarowych
i 146,9 tys. specjalnych.

W catosci parku wsrad pojazddw o tonazu pow. 3,5t. znaj-
dowato sie 404,4 tys. naczep cigzarowych i specjalnych,
0 8,2 proc. wiecej nizw 2020 roku oraz 179,8 tys. przyczep
cigzkich i specjalnych (wzrost o 0,4 proc.).

W przypadku przyczep i naczep cigzkich najliczniejsza jest
grupa pojazdow w wieku dwudziestu i wigcej lat, ktorej
udziat siggnat 28 proc. Drugg pod wzgledem liczebno-
Sci jest grupa przyczep i naczep majacych od jedenastu
do dwudziestu lat (27 proc.). Pojazdy najmtodsze, majace
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for semi-trailers accounted 511,200, what adds up to
3,226,700 vehicles altogether (exclusive of road trains).
This figure covers 587,800 trailers and semi-trailers
flagged as archived in the Central Register of Vehicles,
what accounts for 18% of total fleet.

Trailers and semi-trailers

Data for the updated part of the fleet reveal that at end-
2021 Poland was home to 2,241,300 registered truck trail-
ers and 407,800 semi-trailers, or 2,749,100 vehicles alto-
gether. This figure included 584,200 trailers, semi-trailers
and special-built semis with GVWR above 3.5t, a figure
higher by 5.6 per cent compared to the previous year.

Registered fleet also included 1,324,800 light trailers,
a figure higher by 4.5 per cent compared to the previ-
ous year as well as 456,000 agricultural trailers, 413,100
heavy-duty and 146,900 special-built trailers.

Total fleet of vehicles with GVWR above 3.5t included
404,400 heavy-duty and special-built semi-trailers, which
were up by 8.2 per cent versus 2020 as well as 179,800
heavy-duty and special trailers (up by 0.4 per cent).

The largest group in the heavy trailer and semi-trailer cat-
egory was formed by twenty year old and older vehicles
whose share accounted for 28 per cent. The second larg-
est group covered trailers and semi-trailers aged 11-20
(27 per cent]. The youngest four years and under vehicles
account for 22 per cent of the fleet, while 5 to 10 year



do czterech lat stanowig 22 proc. parku, zas w wieku
od pieciu do dziesieciu lat 23 proc.

Najpopularniejszymi markami wsrad przyczep i naczep
o dmc pow. 3,5 tony w kategorii do czterech lat sa Schmitz
(24,9 proc.), Krone (18,2 proc.) oraz Wielton (13,3 proc.).
W kategorii od pigciu do dziesigciu lat na pierwszym miej-
scu jest Schmitz (26,5 proc.] przed Krone (22,8 proc.)
i Wielton (10,9 proc.).

Sredni wiek przyczepy lekkiej wynosit 18 lat [mediana
15 lat), natomiast przyczep i naczep o dmc powyzej
3,5 tony 16,5 roku przy medianie 13 lat.

old trailers and semi-trailers have 23 per cent of share.
Most popular makes of trailers and semi-trailers with
GVWR above 3.5 tons in the four years and under category
are Schmitz (24.9 per cent], Krone [18.2 per cent]) and
Wielton (13.3 per cent]. The leader in the five to 10 years
old category is Schmitz (26.5 per cent], ahead of Krone
(22.9 per cent]) and Wielton (10.9 per cent].

The average age of a light semi-trailer was 18 years (with
median age of 15 years), while trailers and semi-trailers
with GVYWR above 3.5 tonnes were 16.5 years old on aver-
age, with median age pegged at 13 years.

STRUKTURA WIEKOWA PRZYCZEP | NACZEP 0 DMC POW. 3,5 TONY * NA KONIEC 2021 ROKU [000 SZT.]
AGE STRUCTURE OF TRAILERS AND SEMITRAILERS WITH GVW OF MORE THAN 3,5 TON*

AT THE END OF 2021 [000 UNITS]

Do 4 lat
Up to 4 years

129,2
22,1%

Ponad 20 lat
Mare than 20 years

165,5
28,3%

5-10 lat / Years
132,3
22,7%

11-20 lat / Years

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

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

Produkcja nadwozi, przyczep
i naczep samochodowych

Producenci nadwozi samochodowych dzielg sig na trzy
niezalezne segmenty: firm specjalizujacych sig w prze-
robkach i zabudowach aut dostawczych do 3,5t, zabudo-
wach na podwoziach cigzarowych pow. 3,5t oraz produkc;ji
przyczep i naczep. W tej branzy dziata kilkaset zaktaddw.
Wedtug danych GUS warto$¢ nadwozi oraz przyczep
i naczep wyprodukowanych w 2021 roku przekroczyta
7.2 mld zt i byta o 44,4 proc. wigksza niz w 2020 roku.
Jednoczesnie zwigkszyto sie o 6,6 proc. przecigetne
zatrudnienie w tej grupie do 11,6 tys. osob.

Production of chassis, trailers and
semi-trailers

Auto bodybuilders form three distinctive segments: com-
panies specialising in custom-building and conversions of
commercial vehicles with GVWR of up to 3.5t, bodywarks
for chassis cabs with GVWR above 3.5t as well as produc-
tion of trailers and semitrailers. The Polish body conver-
sion sector features several hundred operators. Data of
Statistics Poland reveal that the value of chassis as well
as trailers and semi-trailers assembled in 2021 exceed-
ed PLN 7.2 hillion and was higher by 44.4 per cent versus
2020. Meanwhile, average employment in this category
was up by 6.6 per cent to 11,600 people.
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Wiodacych jest ok. 10 firm w zabudowach lekkich i 8
w cigzkich, w tym w naczepach. Produkcja nadwozi ma
duze znaczenie spoteczne - w polskich firmach powstaja
m.in. karetki pogotowia ratunkowego, samochaody pozar-
nicze, Smieciarki.

Siedem firm zabudowujacych nalezy do PZPM: Carpaol sp.
z 0.0, Henschel, Gruau Polska sp. z 0.0., Moto Wektor sp.
z 0.0, MR Auto, Terberg Matec Polska i Wielton SA. Szacu-
je sie, ze ta grupa cztonkdw PZPM zatrudnia ponad 3 tys.
pracownikdw, w tym Wielton ponad 2 tys. oséh.

Na polskim rynku nadwozi do samochodéw dostaw-
czych, ktérych w Polsce kupiono w ubiegtym roku prawie
74 tys., przerabianych lub modyfikowanych jest od 20 do
30 proc. kupionych aut. Jest to stosunkowo wysoki od-
setek, zwtaszcza w porédwnaniu z panstwami nordyckimi.
Dziata w nim ponad 100 firm, ktdre zatrudniajg ponad
S tys. pracownikéw. Z powodu znacznych fluktuaciji popy-
tu, przedsiehiorstwa musza wykazywac sie bardzo duza
elastycznoscia. Najwieksza sposréd firm tego segmen-
tu jest AMZ Kutng, ktére ma roczne ohroty na poziomie
100 mln zt, pie¢ kolejnych uzyskuje przychody roczne od
20 do 60 min zt.

Nastepny segment to zabudowy na podwoziach cigzaro-
wych. W 2021 roku w Polsce zakupiono 7,8 tys. podwazi
cigzarowych (o dmc powyzej 3,5 tony] i tylez nadwozi,
w tym blisko 2 tys. kontenerowych, tysiac specjalnych
i ok. 200 wykonanych za granica. Wartos¢ tego rynku sza-
cowana jest na ponad 500 min zt.

Najwazniejszym pod wzglgdem wartosci jest segment
producentéw przyczep i naczep pow. 3,5t. W 2021 roku
w Polsce klienci kupili 29,3 tys. naczep, 0 98,9 proc. wigcej
niz w 2020 roku. Rynek z nawigzka odrohit straty zanoto-
wane w 2020 roku. W przypadku naczep liczba rejestracji
wzrosta blisko o potowe w stosunku do przedpandemicz-
nego 2019 roku. Ozywienie widoczne juz byto w czwartym
kwartale 2020 roku, gdy rynek naczep rozwijat sig kazdego
miesigca w szyhszym tempie. Polski rynek naczep wart jest
blisko 4 mld zt rocznie. Pomimo duzej wartosci produkcji,
zatrudnienie jest podobne do producentéw nadwozi spe-
cjalizujgcych sie w zabudowach aut dostawczych. Znacz-
nie wyzsza jest jednak materiatochtonnosc. Najwigksza
w Palsce i nalezaca do trzech wiodgcych w Europie firma
w tym segmencie jest wielunska Grupa Kapitatowa
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Poland is home to approx. ten leading light coachbuild-
ers and eight heavy bodybuilders that also specialise in
semi-trailers. Bodywork production has major social impact
- Polish companies are producing specialist conversions,
such as ambulances, fire engines or refuse collection lorries.

Seven body-building companies are PZPM members:
Carpol sp. z 0.0, Henschel, Gruau Polska sp. z 0.0., Moto
Wektar sp. z 0.0, MR Auto, Terberg Matec Polska i Wiel-
ton SA. It has been estimated that this group of PZPM
members employs 3,000 people, including Wielton with
2,000-strong warkforce.

The Polish body-building market caters to the needs of
owners of light commercial and heavy-duty vehicles and
its annual sales account for approx. 74,000 units. The
segment is respansible for conversions or custom modi-
fications of 20 to 30 per cent of all purchased delivery ve-
hicles, a rather high figure compared to the Nordic coun-
tries. It features mare than 100 companies that employ
more than 5,000 people. Significant fluctuation in take-up
has forced all companies from this sector to demonstrate
substantial flexibility. The leading company from the seg-
ment is AMZ Kutno whaose annual turnover totals PLN 100
million, whereas five other players have the annual rev-
enue of PLN 20 to 60 million.

The second largest segment are truck chassis conver-
sions. In 2021, mare than 7,800 truck chassis cabs [with
GVWR above 3.5 tonnes) and the same number of bod-
ies were sold in Paland, including nearly 2,000 box bodies,
1,000 special-purpose bodies and approx. 200 conver-
sions manufactured overseas. The value of the market has
been estimated at mare than PLN 500 million.

Ranking first in terms of value is the trailer and semi-
trailer segment above 3.5 t. In 2021, Palish customers
bought 29,300 semi-trailers, or 98.9 per cent mare than
in 2020. 2020 losses have been made up many times over.
In case of semi-trailers, the number of registrations went
up by nearly 50% versus the pre-pandemic 2019. Revival
was already visible in the fourth quarter of 2020 when the
semi-trailer market was growing by the manth. The value
of the Palish semi-trailer market has been estimated at
nearly PLN 4 billion a year. Despite major production value,
its employment level is comparahle to that of bodybuild-
ers specialising in LCV conversions. On the other hand,
this production profile is much more material-intensive.
Wielun-hased Grupa Kapitatowa Wielton is the largest
manufacturer in the segment in Poland and ranks among



Wielton. W postpandemicznym 2021 roku przychody ze
sprzedazy grupy siegnety 2,7 mid zt.

Rejestracje przyczep
i naczep

W 2021 roku urzedy zarejestrowaty [bez rejestracji cza-
sowych] ponad 106,8 tys. nowych przyczep i naczep
wszystkich rodzajow (wzrost o 33,4 proc.), w tym blisko
32,1 tys. o dmc ponad 3,5 tony, o 94,9 proc. wigcej niz
w 2020 roku.

Rejestracje samych przyczep o dmc powyzej 3,5 tany sig-
gneta 2,8 tys., co oznacza wzrost 0 61,3 proc. w stosunku
do wezesniejszego roku, zas rejestracje naczep o dmc po-
wyzej 3,5 tony siggnety 29,3 tys. i byty wigksze 0 98,9 prac.
w poréwnaniu z 2020 rokiem.

three leading European producers. The group’s sales rev-
enue in post-pandemic 2021 exceeded PLN 2.7 billion.

Registrations of semi-trailers
and trailers

In 2021, Palish authorities registered [exclusive of tem-
porary registrations) more than 106,800 (up by 33.4 per
cent) new trailers and semi-trailers, including mare than
32,100 units with GVWR above 3.5 tonnes, i.e. 94.9 per
cent more versus 2020.

Registrations of trailers with GYWR above 3.5 tons totalled
2,800 and were up hy 61.3 per cent versus the previous
year, whereas the number of registered trailers with GVWR
above 3.5 tons accounted for 29,300 units and was higher
by 98.9 per cent compared to 2020.

PIERWSZE REJESTRACJE NOWYCH PRZYCZEP | NACZEP 0 DMC POWYZEJ 3,5 TONY [SZT.]
FIRST REGISTRATIONS OF NEW TRAILERS AND SEMITRAILERS WITH GVW ABOVE 3.5 T [UNITS]

Zmiana % r/r

Change % y/y
Przyczepy / Trailers 2771 1718 61,3
Naczepy / Semitrailers 29 286 14727 98,9
Razem / Total 32 057 16 445 94,9

Zrédto; PZPM/CEP / Source: PZPM/CEP

PIERWSZE REJESTRACJE NOWYCH NACZEP 0 DMC POWYZEJ 3,5 TONY W 2021
FIRST REGISTRATIONS OF SEMITRAILERS WITH GVW ABOVE 3.5TIN 2021

Registrations [units]

Rejestracje [szt.]

Zmiana % r/r

Change % y/y
Schmitz Cargobull 8356 1377
Krone 6075 1194
Wielton 3755 104,3
Koegel 2781 120,7
Schwarzmuller 1161 72,3
Pozostate / Others 7158 53,3
Razem / Total 29 286 98,9

Zrédto: PZPM/CEP / Source: PZPM/CEP
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LICZBA WYLEASINGOWANYCH NOWYCH | UZYWANYCH PRZYCZEP | NACZEP [SZTUKI]
NUMBER OF LEASED NEW AND USED TRAILERS AND SEMITRAILERS [UNITS]

2020 N :/c25
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Dane nie zawierajg uzywanych pojazdéw z krajowego rynku wtérnego

Data do not include second hand market in Poland

Zrédto; PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP

Wsrad przyczep i naczep o dmc powyzej 3,5 tony najwiek-
szg grupg stanowity platformy i skrzynie (w tym pojazdy
kurtynowe i z oporiczami]. Zarejestrowano 17,9 tys. takich
naczep (123-procentowy wzrost), co dato im 56 proc.
rynku, o 7 punktdw wigcej niz rok wczesniej.

Na drugim miejscu, z rejestracjami 6,7 tys. sztuk i udzia-
tem rynkowym 21 proc. znalazty sig furgony. Umaocnity
udziat w stosunku do 2020 roku o ponad 2 punkty proc.
Wsrad nich byto ponad 3,3 tys. chtodni, 2,1 tys. izoterm
oraz 1,3 tys. furgonow uniwersalnych.

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 semis].
17,900 such semitrailers were registered [up by 123 per
cent), what gave them 56 per cent of the market, up by
7 percentage points year-to-year.

Ranking second with 6,700 registrations and 21 per cent
worth of market share were heavy vans which consali-
dated their share by 2 percentage points versus 2020.
This figure includes more than 3,300 refrigerated vans,
2,100 isotherm and 1,300 all-purpose vans.

WARTOSC WYLEASINGOWANYCH NOWYCH | UZYWANYCH PRZYCZEP | NACZEP [MLN Zt]
VALUE OF LEASED NEW AND USED TRAILERS AND SEMITRAILERS [Zt MLN]

0 1 000 2 000

3000 4000 5000

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

Zrodto: ZPL
Source: ZPL
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Na trzecim miejscu, z udziatem 10 proc. (0 5 pp. mnigj niz
w 2020 roku] utrzymaty sie wywraotki, ktérych liczba reje-
stracji wzrosta 0 31 proc. do 3,3 tys.

W 2021 roku w urzedach zarejestrowano 0,7 tys. cystern
(wzrost o 29 proc.) oraz 0,5 tys. przyczep i naczep ktonico-
wych (wzrost o 40 proc. w skali roku).

Wsrad producentéw przyczep i naczep o dmc powyzej
3,5 tony prowadzenie utrzymat Schmitz Cargobull z wy-
nikiem 8365 pojazdow wyprzedzajac Krone, ktdry za-
rejestrowat 6111 szt. Obie marki zdobyly odpowiednio
26,1 oraz 18,1 proc. rynku. Na trzecim miejscu z 12,7-pro-
centowym udziatem znalazt sig Wielton z wynikiem
4080 przyczep i naczep.

Schmitz Cargobull odnotowat 137,5-procentowywzrost
rejestracji, Krone poprawito wynik z 2020 roku o 118,3
proc., za$ dynamika wzrostu rejestracji Wieltonu siggneta
99,7 proc.

7 pierwsze] dziesigtki najwiekszym wzrostem maogt
pochwali¢ sig Berger, z dynamika 250,4 proc.

Wartosc leasingowanych w 2021 roku nowych i uzy-
wanych 27 818 naczep i przyczep wzrosta w stosunku
do wyniku z 2020 roku o 85,5 proc. do 5,1 mld zt.

Ranking third with 10 per cent of share [down by S per-
centage points year-on-year] were tipper trucks whose
registrations were up by 31 per cent to 3,300 units.

In 2021, Polish authorities registered 700 container semi-
trailers (up by 29 per cent] as well as 500 timber trailers
and semi-trailers (up by 40 per cent throughout the year).
The leader among manufacturers of semi-trailers with
GVWR abave 3.5 tonnes was ance mare Schmitz Cargob-
ull with 8,365 registered vehicles, what gave it an upper
hand versus Krone with 6,111 registrations. Both brands
held 26.1 and 19.1 per cent of market share, respectively.
Ranking third with 12.7 per cent of share was Wielton with
4,080 semi-trailer registrations.

Schmitz Cargobull declared a rise in registrations hy
137.5 per cent, Krone improved its 2020 performance
by 118.3 per cent, while Wielton’s registration dynamics
fetched 99.7 per cent.

With dynamics totalling 250,4 per cent, Berger was lead-
ing the way in the top ten.

Compared to 2021 figures, the value of 27,818 new and

used trailers and semi-trailers financed through lease in
2021 went up by 85.5 per cent to PLN 5.1 hillion.
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Autobusy
Buses

Park autobusow

Przygotowujac tegoroczne wydanie rocznika korzystamy
z danych opracowanych przez Dziat Analiz i Statystyki Pol-
skiego Zwigzku Przemystu Motoryzacyjnego na podstawie
danych Centralnej Ewidencji Pojazdow.

W 2017 roku Centralna Ewidencja Pojazdéw - Minister-
stwo Cyfryzacji, wprowadzito, m.in. na skutek wnioskdw
PZPM o urealnienie parku pojazdéw, definicje pojazdow
zarchiwizowanych. Do tej grupy zaliczono pojazdy, ktare
licza wigcej niz 10 lat (liczac od daty pierwszej rejestracji]
i nie byty aktualizowane w bazach CEP w ostatnich szesciu
latach, pod warunkiem, ze nie sa to pojazdy zahytkowe.

Dzieki temu wyodrebniono z catego parku te pojazdy, ktdre
nie byty aktualizowane w bazach danych CEP w ostatnich
szesciu latach. W przypadku autobusow jest to 46,3 tys.
sztuk, o 4,6 proc. wigcej niz w 2020 roku. Przypuszczamy,
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Bus fleet

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

Following motions submitted by PZPM to the Ministry of
Digitisation in 2017, in order to pravide reliahle figures that
illustrate the actual size of the fleet, the Central Register
of Vehicles introduced the definition of archived vehicles.
This group includes over a decade old vehicles (age com-
puted in reference to their first registration date) which
were not updated in CRV databases in the past six years,
provided these are not vintage cars.

As a result, we were ahle to split out from total fleet all
vehicles which were not updated in the Central Reg-
istry of Vehicle databases in the past six years. This
group includes 46,300 buses, or 4.6 per cent mare than



ze wiele z tych pojazdéw nie jest uzytkowanych na
drogach i znaczna czgs$¢ moze nie istniec.

Poréwnawczo podajemy wiekowa strukture parku autobu-
sow dla catego parku zarejestrowanych pojazddw jak i jego
czesci zaktualizowanej. W kolejnych analizach zajmujemy
sig jedynie parkiem pojazdéw zaktualizowanych.

Na koniec 2021 roku liczha zaktualizowanych autohuséw
zarejestrowanych w Paolsce wyniosta 80,4 tys. sztuk i byta
0 35 szt. wigksza niz rok wczesniej.

W tej grupie w podziale na dopuszczalne masy catkowite,
autobusow o dmc mniejszym lub rownym 3,5 tony hyto
zarejestrowanych na koniec 2021 roku 2,9 tys. sztuk, zas
o dmc powyzej 3,5 tony 77,5 tys. (miaty ponad 96 proc.

in 2020. We suspect that many of these vehicles are no
longer driven on Polish roads and that most of them fail
to exist at all.

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

In 2021, the number of updated buses registered in Po-
land totalled 80,400 and was higher by 35 per cent than
a year earlier.

Split by Gross Vehicle Weight Rating, the number of reg-
istered buses with GVWR less or equal 3.5 tons stood at
2,900 units at end-2021, whereas the figure for buses
with GVWR abave 3.5 tons was 77,500 (what gave them

PARK ZAREJESTROWANYCH W POLSCE AUTOBUSGW - 2021 ROK [000 SZT.]
PARK OF REGISTERED BUSES IN POLAND - 2021 YEAR [000 UNITS]
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Zrédto; PZPM/CEP * pojazdy zaktualizowane w ostatnich szesciu latach

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

LICZBA POJAZDOW ZAKTUALIZOWANYCH* W PARKU AUTOBUSGW W POLSCE

- STAN NA KONIEC ROKU [000 SZT.]

NUMBER OF UPDATED* BUSES REGISTERED IN POLAND AS OF END OF THE YEAR [000 UNITS]
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Zrédto; PZPM/CEP * pojazdy zaktualizowane w ostatnich szesciu latach

Source: PZPM/CEP * vehicles updated during last six years
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STRUKTURA WIEKOWA AUTOBUSOW POW. 3,5T* W 2021 ROKU [000 SZT.]

AGE STRUCTURE OF BUSES OVER 3.5T* IN 2021 [000 UNITS]
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Zrédto: PZPM/CEP * pojazdy zaktualizowane w ostatnich szesciu latach

Source: PZPM/CEP * vehicles updated during last six

udziatu), w tym o dmc powyzej 8 ton 55,3 tys., z czego
powyzej 16 ton 41,9 tys. Jest to najliczniejsza grupa
i stanowi 54,1 proc. wsrad autobusow powyzej 3,5 tony.
Sredni wiek autobuséw o dmc powyzej 3,5 tony wynidst
na koniec 2021 roku 15,9 lat, przy medianie 16 lat.

W przypadku najmtodszego taboru, w catym zaktuali-
zowanym parku, w wieku do czterech lat, ktory liczyt na
koniec 2021 roku 9,7 tys. sztuk, dominowaty autobusy
o dmc powyzej 8 ton - byto ich 6,1 tys., gdy o dmc do 3,5
tony 0,02 tys.

W segmencie autobuséw w wieku od pieciu do dziesigciu
lat, ktéry liczy 11,7 tys. pojazddw, najlzejszych o dmc nie
przekraczajacym 3,5 tony byto 0,1 tys., podczas gdy o dmc
powyzej 8 ton 7,6 tys.

W liczacym 35,1 tys. pojazddw segmencie wiekowym
11-20 lat autobuséw o dmc powyzej 8 ton byto 23,5 tys.
W segmencie ponad dwudziestoletnich autobuséw, ktary
liczyt na kaniec 2021 roku 23,8 tys. pojazddw, autohusow
o dmc 8 ton i wigkszej byto 18,2 tys. Udziat autohuséw od
8 ton w parku rosnie wraz z wiekiem - od 62 proc. w grupie
najmtodszych do 76 proc. wsrdd najstarszych.

Naped wysokoprezny miato 96,6 proc. autobuséw, o 0,5 pp.
mniej niz w 2020 roku. Zasilanych gazem ziemnym [czyli
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96 per cent of share] and 55,300 for buses with GVWR
over 8 tons, including 41,900 heavy-duty vehicles with
16t and over GVWR. This is the largest bus categary which
accounts for 54.1 per cent among buses with GVWR
above 3.5 tons. At end-2021, the average age of buses
with GYWR above 3.5 tons stood at 15.9 years, with
median age totalling 16 years.

The youngest bus fleet aged 4 years and under accounted
for 9,700 units at end-2021 and was dominated by huses
with GVWWR above 8 tans whase number stood at 6,100, while
the number of buses with GYWR up to 3.5 tons totalled 20.
The segment of buses aged from five to 10 years that
comprises 11,700 units featured 100 lightest vehicles
with GVWR under 3.5 tons and 7,600 buses with GVWR of
8 tons and over.

The 35,100-unit strong segment of buses aged 11-20
years featured 23,500 8t GVWR units, while mare than two
decade old buses included 23,800 8t and higher GVWR
units at end-2021. The share of buses with 8t GYWR is
growing with age and ranges from 62% in the youngest
segment to 76% in the oldest ane.

96.6 per cent of buses were fitted with diesel units, what
marks a decline by 0.5 percentage points versus 2020.
The share of units powered with natural gas (or CNG and
LNG] stood at 1.3 per cent and was up hy 0.2 percentage



CNG i LNG] byto 1,3 proc., 0 0,2 pp. wigcej niz rok wczesniej.
Na autobusy elektryczne przypadto 0,8 proc., o 0,2 pp.
wigcej niz w 2020 roku, a na hybrydowe 0,6 proc. (o 0,1 pp.
wigcej niz w 2020 roku].

Najpopularniejsze marki i wiodace wojewddztwa

W Polsce najpopularniejsza marka autobuséw o dmc
powyzej 3,5 tony jest Mercedes-Benz. W liczacej 9,7 tys.
sztuk grupie pojazdéw najmtodszych, w wieku do czterech
lat, ta niemiecka marka ma 34,3-procentowy udziat. Za nig
znajduje sig Solaris z 20,8-proc., MAN (8,7 proc.] oraz Ford
(6,0 proc.).

W grupie autobuséw w wieku od pigciu do dziesigciu lat
Mercedes-Benz zajmuje 31,0 proc. rynku (na 11,6 tys.
pojazdow), wyprzedzajac Solarisa (184 proc.), MANa
(5.1 proc.) oraz Iveco (4,7 proc.).

W segmencie cigzkich autobuséw, o dmc powyzej 16
ton, pojazdéw majacych do czterech lat zarejestrowano
5,5 tys. a najpopularniejsza marka jest Solaris (35,2 proc.]
przed Mercedesem-Benzem (20,3 proc.]) i MAN (14,2
proc.). W liczacym 6,5 tys. segmencie autobuséw w wie-
ku od 5 do 10 lat Solaris miat 30,3 proc., Mercedes-Benz
20,2 proc., a MAN 9,0 proc.

Najwiecej autobuséw o dmc powyzej 3,5 tany zarejestro-
wanych byto na koniec 2021 roku w woj. mazowieckim
(14,1 tys.), matopolskim (7,8 tys.) i slaskim (6,8 tys.]. Naj-
mnigj liczny park autobusowy miaty wojewddztwa: lubu-
skie (na kaniec 2021 roku hyto zarejestrowanych w nim
wg danych aktualizowanych 1,7 tys. autobuséw), opol-
skie (1,7 tys.) i podlaskie (1,9 tys.). Na tysiac mieszkancow
przypadty 2 autobusy.

Produkcja

W 2021 roku produkcja pojazdéw do transportu publicz-
nego (do przewozu 10 oséh lub wigcej] wyniosta w Palsce
5204 pojazdy, o 13,8 proc. mniej niz w 2020 roku, wyni-
ka z danych GUS. Natomiast zgodnie z danymi produ-
centéw najwigkszym w Polsce producentem autohusow
pozastat MAN, z wynikiem siegajacym 1781 autohusow,
0 7,2 proc. mniejszym niz rok wczesniej. Ze starachowic-
kiej fabryki bawarskiego kancernu wyjechato takze 513

paints on a previous year. Electric buses had 0.8 per cent
of share, or 2 percentage points more versus 2020, while
the share of hybrids totalled 0.6 per cent [up by 0.1 per-
centage point versus 2020).

Most popular makes and leading provinces

Mercedes-Benz is the mast popular bus make in Paland
in the 3.5 ton and over GVWR category. The German brand
has 34.3 per cent of share amang the youngest four year
and under buses whose number totals 9,700. Ranking be-
hind it is Salaris with 20.8 per cent of share, MAN (8.7 per
cent) and Ford (6.0 per cent].

In the category of five to ten year old buses Mercedes-
Benz raked in 31.0 per cent of market share [with an
11,600 vehicle-strong fleet], outperforming Solaris
(184 per cent), MAN (5.1 per cent], and Iveco (4.7 per cent].

In the segment of four years and under heavy buses with
GVWR over 16 tons registrations accounted for 5,500 ve-
hicles, while the most popular make was Solaris (35.2 per
cent), ahead of Mercedes-Benz (20.3 per cent) and MAN
(14.2 per cent). Solaris has 30.3 per cent of share in the
segment of five to ten year old buses that accounts for
6,500 vehicles, while the figure for Mercedes-Benz stands
at 20.2 per cent and at 9.0 per cent for MAN.

At end-2021 most buses with GVWR above 3.5t were reg-
istered in Mazowieckie (14,100], Matopolskie (7,800] and
Slaskie [6,800) provinces. The smallest bus fleet is based
in Lubuskie (updated records reveal that there were 1,700
buses registered at end-2021], Opalskie (1,700] and Pod-
laskie [1,900] provinces. There were two buses per 1,000
population in Poland.

Manufacturing

In 2021, production of vehicles used in public transport
(with 10 passenger seats and over] accounted for 5,204
units in Paland, a result lower by 13.8 per cent than in
2020, reveal data of Statistics Poland. Meanwhile, manu-
facturers’ data reveal that MAN remains the leading bus
manufacturer in Poland with 1,781 buses, or perfor-
mance lower by 7.2 per cent on a year earlier. In addition,
Starachowice-hased factory of the Bavarian auto maker
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PRODUKCJA AUTOBUSOW W POLSCE DO PRZEWOZU CO NAJMNIEJ 10 0SOB [SZT.]

BUS PRODUCTION IN POLAND, 10 SEATS OR MORE [UNITS]
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samojezdnych podwozi, 0 27,5 proc. mniej nizw 2020 roku.
Solaris wyprodukowat 1492 autobuséw, o 4,4 proc. mnigj
niz w 2020 roku. W podziale na rodzaj napedu 41 proc.
miato naped alternatywny (elektryczny, wodorowe, hybry-
dowe i trolejbusy].

Na trzecim miejscu znalazto sie Volvo Polska, ktére wypro-
dukowato ponad 670 autobusow, o hliska 300 mniej niz
w 2020 roku. Valvo nie podaje produkcji w podziale na ro-
dzaj napedu, z tym ze marka nie oferuje modeli z silnikami
wysokopreznymi. Z zaktadu Scania Production Stupsk wy-
jechaty 603 autobusy. Autosan wyprodukowat 60 autobu-
sow, w tym pierwszy egzemplarz z napedem wodaorowym.

Rejestracje nowych autobusow

Wedtug analiz PZPM oraz JMK, przygotowanych na pod-
stawie CEP, w 2021 roku w Polsce zarejestrowano 1362
nowe autobusy. Jest to 0 8,9 proc. mniej niz w 2020 roku.
Spadek spowodowany zostat pandemia, trudnosciami
z zaopatrzeniem w czgsci do produkeji i zamrozeniem go-
spodarki, na czym ucierpieli przewoznicy autohusowi.

W 2021 roku odzyt segment autobuséw turystycznych,
ktérych rejestracje wzrosty o 55,3 proc. do 146 szt. Ten
wynik jest jednak daleki od uzyskiwanych przed pandemis,
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assembled 513 mohile chassis, down by 27.5 per cent
year-to-year.

Solaris produced 1,492 buses; a figure lower by 4.4 per
cent versus 2020. Split by drive, 41 per cent of buses were
fitted with an alternative drive [electric, hydrogen, hybrids
plus trolley buses).

Ranking third was Volvo Polska which produced more than
670 buses, or nearly 300 less than in 2020. Volvo doesn’t
disclose its production figures split by drive, but we know
that its vehicles are not fitted with diesel units. Scania
Production Stupsk manufacturing site assembled 603
buses. Autosan manufactured 60 buses, including its first
hydrogen model.

New bus registrations

PZPM and JMK analyses based on records of the Central
Registry of Vehicles indicate that 1,362 new buses were
registered in Poland in 2021, what marks a figure lower by
8.9 per cent less versus 2020. This decline was triggered
by the pandemic, problems with supply of parts for pro-
duction as well as the freezing of the economy, what has
taken its toll on bus operators.

The most popular segment in 2021 was formed by coach-
es whose registrations were up by 55.3 per cent to 146



PIERWSZE REJESTRACJE NOWYCH AUTOBUSOW W POLSCE [SZT.]
FIRST REGISTRATIONS OF NEW BUSES AND COACHES IN POLAND [UNITS]
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ale pokazuje, ze przewoznicy autokarowi patrza na przy-
sztos¢ nieco optymistyczniej. Autobuséw mini (o dmc po-
nizej 8 t] zarejestrowano 605 szt.,, 0 9,7 proc. mnigj niz rok
wczesniej.

Spadek rejestracji zanotowaty autohbusy miejskie, ktare
w rankingu segmentéw znalazty sig na drugim miejscu.
Ich rejestracje siegnety 586 sztuk, o 16,5 proc. mniej niz
w 2020 roku. Rejestracje autobuséw migdzymiasto-
wych zmalaty o 28,6 proc. do 20 sztuk. Ten segment jest
zdominowany przez egzemplarze uzywane, sprowadzane

2706
2478
1495
1362
2018 2019 2020 2021

units. It is a far cry from pre-pandemic figures which yet
reveals that coach operators are somewhat more opti-
mistic about the future. Mini bus registrations (with GYWR
below 8t) accounted for 605 units, and were down by
9.7 per cent year-to-year.

A decline in registrations was also declared for urban
buses which ranked second in the league table with 586
registrations, down by 16.5 per cent versus 2020. Intercity
bus registrations were down hy 28.6 per cent to 20 units.
The segment is dominated by used vehicles, mainly

PIERWSZE REJESTRACJE NOWYCH AUTOBUSOW W POLSCE [SZT.]
FIRST REGISTRATIONS OF NEW BUSES AND COACHES IN POLAND [UNITS]

Zmiana % r/r

Change % y/y
Mercedes-Benz 521 613 -15,0
Solaris Bus&Coach 374 370 11
Ford 118 144 96,7
MAN 87 98 -11,2
Autosan 60 76 -211
Pozostate / Others 202 194 4,1
Razem / Total 1362 1495 -8,9

Zrodto: PZPM/JMK/CEP / Source: PZPM/JMK/CEP
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z zagranicy. W rejestracjach jest ich niemal 60 razy wigcej
niz nowych. Liderem w tym segmencie jest Iveco.

W podziale na marki, Mercedes-Benz zakonczyt 2021 rok
z pierwsza lokatg i zajat 38,3 proc. catego rynku dzigki
dominujacej pozycji w segmencie minibuséw, w ktérym
miat 73,2 proc. Wiodgce firmy zabudowujgce autobusy
w tej klasie to Mercus (301 pojazdy], nastepnie Auto-Cuby,
Bus-Center, Carpol, i Warmiaki.

Solaris zajat drugie miejsce w ogalnym rankingu (27,5
proc. rynku), ale pierwsze w segmencie autobusow miej-
skich (63 proc. tego rynku]. Najczesciej kupowanym migj-
skim modelem w 2021 roku zostat elektryczny Urbino
12. To drugi rok z rzedu, gdy elektryk pojawit sig na czele
rankingu. Rok wczesniej ranking rozpoczynat elektrycz-
ny Urbino 18. Kolejne najpopularniejsze marki to Iveco
(118 szt. i 8,7 proc. udziatu) przed MAN oraz Autosanem.

W 2021 roku zarejestrowano 383 autobusy z napgdem
alternatywnym, przede wszystkim w segmencie migj-
skim (374], w ktorym ich udziat wynidst 27,5 proc., gdy
rok wczesniej byto to 26,5 proc.). W naped alternatyw-
ny, opracz autobusow miejskich, wyposazane byty takze

PIERWSZE REJESTRACJE AUTOBUSOW UZYWANYCH [SZT.]

FIRST REGISTRATIONS OF USED BUSES [UNITS]
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imported from other countries whose registrations
outnumber new models 60 times over. The segment’s
leader is Iveco.

Split by brands, at end-2021 Mercedes-Benz came first
with 38.3 per cent of share in total market thanks to its
leading position in the minibus segment where its share
accounted for 73.2 per cent. Leading coachbuilders in
this category include Mercus (301 vehicles), followed by
Auto-Cuby, Bus-Center, Carpol, and Warmiaki.

Solaris ranked second in the averall league table [27.5 per
cent of the market], but came first in the city bus seg-
ment (63 per cent of the market). The bestseller among
city buses in 2021 was the all-electric Urbino 12. This is
the second year running when an all-electric model is top-
ping the chart as the electrified Urbino 18 was the ranking
leader the year before. Makes that rank right behind in-
clude are Iveco (118 units and 8.7 per cent of share), ahead
of MAN and Autasan.

383 buses fitted with an alternative drive were registered
in 2021. These were mainly city buses [374] whose share
in total market stood at 27.5 per cent versus 26.5 per cent
the year before. In addition to city buses, minibuses (four
all-electric and three with CNG-powered units) as well as

2751
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PIERWSZE REJESTRACJE UZYWANYCH AUTOBUSOW W POLSCE [SZT.]
FIRST REGISTRATIONS OF USED BUSES AND COACHES IN POLAND [UNITS]

Zmiana % r/r

Change % y/y
Mercedes-Benz 716 543 Silky
Iveco 695 433 60,5
Setra 276 272 15
MAN 167 189 -11,6
Solaris 117 97 20,6
Temsa 112 105 6.7
Pozostate / Others 668 711 -6,0
Razem / Total 2751 2350 17,1

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

minibusy (4 elektryczne i 3 z napgdem CNG) oraz autobusy
szkolne 2 elektryczne).

LZielone autobusy” najczesciej wyposazone byty w naped
elektryczny i jest to drugi raz, gdy pojazdy bateryjne znala-
zty sig na czele rankingu (219 szt.), wyprzedzajac gazowce
[CNG/LNG - 153 szt.). Pozostate 11 szt. to pojazdy hybry-
dowe. Rosnaca popularno$¢ modeli z napedem alterna-
tywnym wynika z doptat do tych madeli.

Rejestracje autobusdw uzywanych

W 2021 roku zauwazalnie wzrosto, w paréwnaniu do po-
przedniego roku, zainteresowanie autohusami uzywany-
mi. Liczba ich rejestracji siegneta 2751 sztuk i byta 0 17,1
proc. wigksza niz w 2020 roku. Zdecydowana wigkszose
z nich stanowity autobusy o dmc pow. 8 ton, wynika z da-
nych przygotowanych przez PZPM i JMK na podstawie
Centralnej Ewidencji Pojazdow.

Autobusow segmentu mini o dmc ponizej 8 ton, przedsig-
biorcy zarejestrowali 563 sztuki, o 31,5 proc. wigcej niz rok
wczesniej. Autobusow o dmc 8 ton i pawyzej zarejestrowano
2188 sztuk, 0 13,8 proc. wigcej niz rok wczesniej. W tej gru-
pie przewazaty modele miedzymiastowe (1187 rejestracji,
25,9-procentowy wzrost] oraz turystyczne (577 rejestracji,
0 5,5 proc. wigcej niz w 2020 roku]. Miejskich zarejestrowa-
no 314, o 10 proc. mnigj niz rok wezesniej.

W poréwnaniu do rynku autobuséw nowych, w segmencie
migdzymiastowym liczha rejestracji autobuséw uzywanych

school buses (2 all-electric] were fitted with an electric
drive.

“Green buses” usually come with an electric drive and it's
the second time when BEVs are leading the way in the
league tahle (219 units], outperforming auto gas-powered
versions [CNG - 153 units). The remaining 11 vehicles are
hybrids. The growing popularity of alternative drive mod-
els is driven by available subsidies.

Second-hand bus registrations

Demand for second-hand buses was visibly increased in
2021 versus the previous year. The number of their regis-
trations accounted for 2,751 units and was up by 17.1 per
cent compared to 2020. Most of these vehicles were bus-
es with GVWR above 8 tons, reveal data of PZPM and JMK
based on records from the Central Registry of Vehicles.

Businesses registered 563 mini-buses with GVWR helow
8 tans, a figure higher by 31.5 per cent versus the pre-
vious year. Registrations of buses with GVWR equal and
above 8 tons accounted for 2,188 vehicles and were up
by 13.8 per cent than a year earlier. Most vehicles from
this group account for intercity buses (1,187 registrations;
up by 25.9 per cent] and tourist coaches [577 registra-
tions, down by 5.5 per cent versus 2020]. Registrations
of city buses accounted for 314 vehicles; a figure lower
by 10 per cent versus the previous year.
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LEASING NOWYCH | UZYWANYCH AUTOBUSOW W POLSCE [MLN Zt]

NEW AND USED BUSES LEASED IN POLAND [MLN Zt]
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byta B60-krotnie wyzsza niz nowych, w turystycznych
przewaga uzywanych byta 4-krotna. Jedynie w seg-
mencie minibuséw i autobusdéw miejskich rejestracje
nowych przewyzszaty rejestracje uzywanych.

Wsrad uzywanych autobuséw sprowadzonych z zagranicy
dominowaty (jak w poprzednich latach) pojazdy z katego-
rig Euro IV wyprodukowane w latach 2005-2009 (48 proc.
udziatu). Druga grupe pod wzgledem popularnosci stano-
wity pojazdy z lat 2010-2019, w tym takze z homologacja
Euro VI (33 proc.). Autobusy z norma Euro Il stanowity
16 proc. impartu.

W rankingu marek przewazajacy udziat zajat Mercedes, ktd-
ry siegnat 26,0 proc. rynku przy wzroscie o 31,9 proc. Drugie
miejsce przypadto Iveco (25,2 proc., wzrost o 60,5 proc.)
przed Setra (10,0 proc., wzrost o 1,5 proc.). Na kalejnych
miejscach znalazty sig: MAN, Solaris i Temsa.

Zwiazek Polskiego Leasing podaje, ze wartos¢ wyleasingo-
wanych nowych i uzywanych [sprowadzonych zza granicy
jak i z polskiego rynku wtdrnego] autobuséw w 2021 roku
zmalata o 20 proc. w stosunku do roku wezesniejszego do
502 min zt. Z analiz PZMP danych CEP wynika, ze liczba sfi-
nansowanych w 2021 roku autobuséw nowych i uzywanych
(tylko sprowadzonych zza granicy) wyniosta 612 szt. wobec
571 szt. w 2020 roku.

T4

Compared to the new bus market, the number of regis-
tered second-hand intercity buses in the segment was
nearly 60 times higher than the figure for new ones,
while used tourist coaches outnumbered new ones by
four times. New registrations are higher than second-
hand registrations only in the minibus and municipal
bus segments.

The category of second-hand imported buses was domi-
nated (alike in previous years) by Euro 4-compliant ve-
hicles manufactured from 2005 until 2009 (48 per cent
of share]. The second largest group in terms of popular-
ity features vehicles made from 2010 until 2019 (33 per
cent), including Eura 6-compliant models. Euro 3-compli-
ant buses accounted for 16 per cent of imports.

The most popular brand was Mercedes with 26.0 per cent
of market share, which was up by 31.9 per cent. Rank-
ing second was lveco (25.2 per cent; up by 60.5 per cent]
ahead of Setra (10.0 per cent; up by 1.5 per cent]. Ranking
further down the list were MAN, Solaris, and Temsa.

The Polish Leasing Association reveals that in 2021 the
value of leased new and used buses [imported and bought
on the Palish second-hand market] was down by 20 per
cent year-to-year to PLN 502 hillion. PZPM analyses of
CRV records indicate that the number of new and used
(only imported ones] buses cavered hy financing in 2021
stood at 612 units versus 571 units in 2020.



Jednoslady

Powered two wheelers

Park jednosladdw

Przygotowujac tegoroczne wydanie rocznika po raz trze-
ci karzystamy z danych opracowanych przez Dziat Analiz
i Statystyki Polskiego Zwigzku Przemystu Motaryzacyjne-
go na podstawie danych Centralnej Ewidencji Pojazddw.
Dzieki temu stato sig mozliwe wyodregbnienie z catego par-
ku tych pojazdow, ktdre nie byty aktualizowane w bazach
danych w ostatnich szesciu latach. W przypadku motocy-
kli byta to na kaniec 2021 roku 629,2 tys. sztuk, 0 0,9 proc.
wigcej niz w 2020 roku. Przypuszczamy, ze wiele z tych
pojazdéw nie jest faktycznie uzytkowanych na drogach
i znaczna ich czes¢ moze nie istniec.

Poréwnawczo podajemy wiekowa strukture zarejestrowa-
nych motocykli dla catego parku pojazdéw jak i jego czg-
sci zaktualizowanej. W analizach zajmujemy sig jedynie
parkiem pojazdow zaktualizowanych.

PTW fleet

Putting this yearbook together, we have tapped for the
third time into fleet data compiled by the Analyses and
Statistics Department of the Palish Automative Industry
Association which are based on records of the Central Re-
gister of Vehicles.

As a result, we are able to split out from total fleet all ve-
hicles which were not updated in databases in the past six
years. This group covered 629,200 matorcycles at end-
2021, or more by 0,9 per cent versus 2020. We assume
that many of them are actually not driven anymore on
Polish roads and mast of them fail to exist.

In order to facilitate comparisons, this repart presents the
age structure of the total registered motorcycle fleet and
its updated part. Analyses presented below focus exclusi-
vely on the updated fleet.
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PARK ZAREJESTROWANYCH JEDNOSLADOW W POLSCE, STAN NA KONIEC 2021 ROKU [000 SZT.]
PARK OF POWERED TW0 WHEELERS REGISTERED IN POLAND AS OF END OF THE 2021 YEAR [000 UNITS]
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Park motocykli

Na koniec 2021 roku w Polsce byto zarejestrowanych
1120,9 tys. motocykli ktore zostaty zaktualizowane, wig-
cej 0 7,2 proc. w stosunku do 2020 roku. Tempo przyrostu
parku motocykli byta o 0,2 punktu procentowego nizsze
niz rok wezesniej.

Sredni wiek motocykla w aktualizowanej czesci parku wy-
nosi 19,9 lat (o0 0,5 roku wiecej niz w 2020 roku), zas me-
diana sigga 18 lat i jest o rok wigksza niz rok wczesniej.
W przypadku catego parku te liczby wynoszg odpowiednio:
27,8 oraz 26 lat.

W Palsce, w aktualizowanym zbiorze, najpowszechniej-
sze sg motocykle ponad 20-letnie, ktdre zajmuja 40 praoc.
parku, o 2 pp. wiecej niz rok wczesniej. Motocykle ma-
jace od 11 do 20 lat zajety 36 proc., co oznacza spadek
0 2 pp. w stosunku do 2020 roku.

Na trzecim miejscu pod wzgledem czestotliwosci wy-
stepowania, z 15-procentowym udziatem, sg motocykle
w wieku od 5 do 10 lat, zas najmtodsze, liczace do czte-
rech lat majg 9 proc. Obie grupy utrzymaty udziat w parku
w stosunku do roku wczesniejszego.

W podziale na pojemnos¢ silnika, w aktualizowanym
parku najliczniejszy jest segment o pojemnosci ponizej
125 cmd, ktdry zajmuje 29,2 proc. parku, o 0,4 pp. wigcej
niz rok wezesniej.

Maszyny z silnikami o pojemnosci od 500 do 750 cm?
zajety 26,9 proc. parku, o 0,5 pp. mniej niz w 2020 roku.
Najciezsze motocykle, z ponad litrowymi silnikami, osig-
gnety 14,2 proc. udziatu we flocie i poprawity udziat
w parku o 0,3 pp.
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Motorcycle fleet

At end-2021, Poland was home to 1,120,900 registered
and updated motorcycles whose number picked up by
7.2 per cent versus 2020. The growth rate demonstra-
ted by the motorcycle fleet was lower by 0.2 percentage
points on a year earlier.

The average age of a motorcycle from this part of the fleet
is 19.9 years (up by 0.5 years versus 2020], with median
age set at 18 years, or one year mare than the year before.
These figures for total fleet stand at 27.8 and 26 years,
respectively.

Most popular categories in the updated fleet include more
than 20 years old motorcycles that account for 40 per
cent of the fleet, or 2 percentage points more than the
year earlier. 11 to 20 years old motorcycles had 36 per
cent of share, what marks a drop by 2 percentage points
versus 2020.

Ranking third in terms of popularity were 5 to 10 year old
motarcycles with 15 per cent of market share, while the
youngest 4 years and under machines had 9 per cent of
share. Both groups have managed to retain their share in
the fleet versus the previous year.

Split by engine size, the largest segment in the updated
fleet is formed by motorcycles with engines below 125cc
engines which account for 29.2 per cent of the fleet,
i.e. 0.4 percentage points more versus the previous year.
Mataorcycles with engines from 500cc to 750cc had
26.9 per cent of share in the category, which is down
by 0.5 percentage points versus 2020. The heaviest
machines with maore than one litre units had 14.2 per cent



LICZBA POJAZDOW ZAKTUALIZOWANYCH* W PARKU JEDNOSLADGOW W POLSCE

- STAN NA KONIEC ROKU [000 SZT.]

NUMBER OF UPDATED* UNITS OF POWERED TWO WHEELERS REGISTERED IN POLAND
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Na koniec 2021 roku matocykle z silnikami o pojemnosci
od 750 do 1000 cm?® miaty 10 proc. udziatu w parku. Tuz
za nimi, z 9,9-procentowym udziatem znalazty sig maszy-
ny z silnikami o pojemnasci od 250 do 500 cm?. Niewiele
mniejszy udziat, wynoszacy 9,7 proc. zdohyty motocykle
o pojemnosci od 125 do 250 cm?®. Elektryczne motocykle
zanotowaty 0,04% udziatu.

W grupie najmtodszych motocykli, liczacych do czterech
lat, 44,4 proc. miato silniki 0 pojemnosci do 125 cm? i jest
to o0 3,6 punktu procentowego mnigj niz rok wczesniej.
Druga pod wzgledem popularnosci wsrdd najmtodszych
motacykli jest grupa najciezszych, ponad litrowych ma-
szyn, ktora miata 16,4 proc., co oznacza wzrost o 0,6 pp.
w stosunku do poziomu 2020 roku.

Klasa najlzejsza umocnita dominacje takze w przypadku
motaocykli 5-10-letnich, zajmujac 50,1 proc. segmentu,
o 1,6 pp. wiecej niz rok wczesniej. Maszyny z silnikami
o pojemnosci ponad 1000 cm?® zdobyly 16,3 proc.
tej kategorii.

Wsrdd maszyn 11-20-letnich nieustannie utrzymu-
je popularnos¢ klasa 500-750, ktéra zdohyta 30,1 proc.
segmentu (0 1,6 pp. mnigj niz rok weczesniegj], gdy udziat

of share in total fleet, or were up by 0.3 percentage paints.
At end-2021, 750 to 1,000cc machines secured 10 per
cent of market share. Right behind them were maotorcyc-
les with 250cc to 500cc engines that won 9.9 per cent
of share in the category. Motarcycles with engines from
125cc to 250cc secured a slightly smaller share of 9.7
per cent. Electric motorcycles had 0.04 per cent of share.
444 per cent of the youngest - 4 years and under motor-
cycles - were fitted with engines up to 125cc, what marks
a decrease by 3.6 percentage points on a year earlier. Ran-
king second in terms of popularity among the youngest
motorcycles are the heaviest machines with more than
one litre engine which had 164 per cent of market sha-
re and were up by 0.6 percentage points versus 2020.
The lightest categaory has also consalidated its leading paosi-
tion among S to 10 year old motorcycles with 50.1 per cent
of the share in the segment, and was up by 1.6 percen-
tage points year-on-year. Motorcycles with engines abo-
ve 1000cc secured 16.3 per cent of share in the categary.
The popularity of the 500cc-750cc engine class beco-
mes even more prominent among 11 to 20 year old ma-
chines whose share stood at 30.1 per cent [down by 1.6
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,sto dwudziestek piatek” siegnat 25,1 proc. Takze wsrod
najstarszych, ponad 20-letnich motocykli, klasa 500-750
wiedzie prym z 32,3-procentowym udziatem.

Najpopularniejsze marki i wojewodztwa

W segmencie motocykli w wieku do czterech lat najpopu-
larniejsza marka byta na koniec 2021 roku Honda z wyni-
kiem 14,6 tys. maszyn, co dato jej 14,9-procentowy udziat.
Wyprzedzita ona Yamahe (13,1 proc.] i BMW (8,6 proc.].

W grupie motocykli liczacych 5-10 lat najpopularniej-
sze marki to Yamaha (22,2 tys. maszyn, co dato marce
13,3 proc. udziatu), Honda [takze 13,2 proc.]) i Romet
Mators (11,8 proc.].

Wsrdd motocykli majacych od 11 do 20 lat najczesciej spo-
tykang marka byta na koniec 2021 roku Honda (94,4 tys.
maszyn, udziat 23,4 proc.), przed Yamaha (21,7 proc.)
i Suzuki (174 proc.].

Wsrad najstarszych, ponad 20-letnich maszyn najpopu-
larniejsze byty Hondy (92,4 tys. maszyn, co dato 20,4 proc.
udziatu), przed Yamaha (18,3 proc.) i Suzuki (13,0 proc.).

percentage points year-to-year], while the share of 125cc-
-powered motorcycles fetched 25.1 per cent. Holding ne-
arly 32.3 percent of share, 500cc-750cc units take the
lead also in the 20 years and over motorcycle categary.

Most popular makes and provinces

With 14.9 per cent share in the segment and 14,600 units,
Honda was the most popular make amang four years and
under motorcycles. It outperformed Yamaha (13.1 per
cent) and BMW (9.6 per cent].

The most sought-after makes in the segment of mo-
torcycles aged 5-10 years was Yamaha (22,200 units
and 13.3 per cent of share), outperforming Honda (also
13.2 per cent), and Romet Motors (11.8 per cent).

At end-2021, the most popular make among 11 to
20 years old motarcycles was Honda (94,400 machines
and 234 per cent of share], ahead of Yamaha (21.7 per
cent]) and Suzuki (174 per cent].

Leading the way among the oldest, mare than 20-year old ma-
chines, was Honda (92,400 units, what gave it 204 of share],
ahead of Yamaha (18.3 per cent], and Suzuki (13.0 per cent].

PIERWSZE REJESTRACJE NOWYCH JEDNOSLADOW W POLSCE [SZT.]
FIRST REGISTRATIONS OF NEW POWERED TWO-WHEELERS IN POLAND [UNITS]
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Najwigcej motocykli zarejestrowanych byto w  waoj.
mazowieckim (14,8 proc. wszystkich], wielkopolskim
(10,4 proc.) i slaskim(10,2 proc.). Najmniej motocykli znaj-
duje sig w rejestrach urzedéw wojewadztw: opolskiego
(2,5 proc.), lubuskiego (2,6 proc.) i podlaskiego (3 proc.).
Na koniec 2021 roku liczba motocykli przypadajgca na
1000 mieszkancow przekroczyta 29.

Park motorowerdéw

Na koniec 2021 roku zaktualizowany park motorowerow
w Palsce liczyt 11070 tys. szt, o 0,6 proc. mniej niz
w 2020 roku. 45,2 proc. tej liczby stanowity motorowery
w wieku od 11 do 20 lat, o 2,2 pp. wiecej niz rok wczesniej.
Na maszyny liczace od 5 do 10 lat przypadto 24 proc.
[0 3 pp. mnigj niz rok wczesniej). Najstarsze, ponad
20-letnie stanowity 22,6 proc. [0 1,6 proc. wiecej niz
w 2020 roku].

Motorowery najmiodsze - do czterech lat stanowity
8,2 proc. catosci (o 0,8 pp. mniej w stosunku do 2020
roku). Sredni wiek motoroweru wynosit w aktualizowanej
czgsci parku 15,8 lat (0,8 roku wigcej niz w poprzednim
okresie), przy medianie 13 lat (wzrost o rok].
Elektrycznych motorowerow byto 11,5 tys. sztuk, co ozna-
cza, ze stanowig one 1 proc. parku.

W segmencie motorowerow liczacych do czterech lat
prym wiedzie Romet Motors z 25,7-procentowym udzia-
tem, o 3,1 pp. mniejszym w stosunku do wczesniejsze-
go roku. Za nim z 13,8-procentowym znajduje sig Junak
(1,2 punktu proc. powyzej zesztego roku], nastepnie Zipp
(9.1 proc., 0 3,3 pp. ponizej 2020 roku].

W przypadku motorowerow w wieku od pigciu do dzie-
sigciu lat na pierwszym miejscu znalazta sig marka Ro-
met Motors (28,9 proc. udziatu w segmencie) przed Zipp
(13,2 proc.) i Junak (7,8 proc.).

Najwiecej motorowerow zarejestrowanych hyto w waj.
mazowieckim [12 proc. parku], wielkopolskim (10,9 proc.]
i Slaskim (9,7 proc.). Najmniejszy odsetek zarejestrowa-
no w wojewddztwach: podlaskim [2,9 proc.), lubuskim
(3,1 proc.) oraz opalskim (3,6 proc.].

Na koniec 2021 roku na 1000 mieszkancow przypadto
29 motorowerow.

The higgest number of motarcycle registrations was dec-
lared by Mazowieckie (14.8 per cent of total registrations),
Wielkopolskie [10.4 per cent] and Slaskie [10.2 per cent)
pravinces. The lowest number of motarcycle registrations
was declared by the authorities of the following provinces:
Opolskie (2.5 per cent], Lubuskie (2.6 per cent), and Podla-
skie (3 per cent each]. At end-2021, the number of motar-
cycles per 1,000 population exceeded 29.

Moped fleet

At the end of 2021, the updated moped fleet in Poland ac-
counted for 1,107,000 units and was down by 0.6 per cent
versus 2020. 45.2 per cent of this category accounted for
11 to 20 year old mopeds which were up by 2.2 percenta-
ge points year-to-year. 5 to 10 year old mopeds raked in
24 per cent of share [down by 3 percentage paints year-
-to-year], whereas the oldest, or more than two decades
old machines accounted for 22.6 per cent [up by 1.6 per
cent versus 2020).

The youngest four years and under mopeds had 8.2 per
cent of share in total fleet [down by 0.8 percentage points
versus 2020]. The median age of mopeds from the upda-
ted part of the fleet was 15.8 years [up by 0.8 years ver-
sus the previous year], with median age totalling 13 years
(up by 1 year].

The electric moped fleet consisted of 11,500 units, which
account for 1 per cent of total PTW fleet.

With 25.7 per cent of share, or performance lower by
3.1 percentage points on a year hefore, Romet Motors was
once more the leader in the segment of 4 years and under
mopeds. Ranking just behind with 13.8 percent of share
was Junak [up by 1.2 percentage points versus the previo-
us year)], ahead of Zipp (9.1 per cent; down by 3.3 percen-
tage points versus 2020).

In the segment of five to 10 year old mopeds ranking first
was Romet Motors (28.9 of share in the segment], ahead
of Zipp (13.2 per cent), and Junak (7.8 per cent].

Most mopeds were registered in Mazowieckie (12 per cent
of total fleet), Wielkopolskie [10.9 per cent) and Slaskie
(9.7 per cent] provinces. Podlaskie (2.9 per cent], Lubuskie
(3.1 per cent], and Opalskie (3.6 per cent) had the smallest
number of registrations.

At end-2021, the number of mopeds per 1,000 population
was 29.
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PIERWSZE REJESTRACJE NOWYCH JEDNOSLADOW W POLSCE [SZT.]
FIRST REGISTRATIONS OF NEW POWERED TWO-WHEELERS IN POLAND [UNITS]

VANIERER

Change %

Motocykle / Motorcycles 21579 21815 -11
Motorowery / Mopeds 12710 18 340 -30,7
Razem / Total 34289 40155 -14,6

Zrédto: PZPM/CEP / Source: PZPM/CEP

Pierwsze rejestracje jednosladow

W 2021 roku urzedy zarejestrowaty po raz pierwszy
104 977 nowych i uzywanych jednosladéw, o 4,2 proc.
mniej niz w 2020 roku. Rejestracje nowych i uzywanych
motocykli wyniosty 81 953 sztuki, o 16 sztuk mnigj niz we
wczesniejszym roku. Rejestracje motarowerow zmalaty
0 16,8 proc. do 23 024 sztuk.

W przypadku nowych jednosladow rejestracje w 2021 roku
wyniosty 34 289 sztuk, o 14,6 proc. mniej nizw 2020 roku.
Uzywanych jednosladéw zarejestrowano 70 688 sztuk, co
oznacza 1,7-procentowy wzrost w poréwnaniu do 2020 roku.
W ogolnej liczhie pierwszych rejestracji byto 3101 nowych
elektrycznych jednosladéw, o 17,2 proc. wigcej niz rok
wczesniej. Ponad 91 proc. stanowity w tej grupie motoro-
wery, o blisko o blisko 4 pp mnigj niz w 2020 roku.

Rejestracje motocykli

PZPM na podstawie danych CEP podaje, ze w 2021 roku
zarejestrowano 21 579 nowych motocykli, o 1,1 proc.
mniej niz w poprzednim roku. To pierwszy spadek
po dwach latach wzrostow. Rejestracje sprowadzonych
uzywanych matocykli wzrosty o 0,4 proc. do 60 374 sztuk.

First PWT registrations

In 2021, the authorities registered for the first time 104,977
new and used powered two wheelers, or 4.2 per cent less than
in 2020. New and second-hand motorcycle registrations ac-
counted for 81,953 units, or 16 units less year-to-year. Motor-
cycle registrations were down by 16.8 per cent to 23,024 units.
New powered two-wheeler registrations totalled 34,289 in
2021 and were down by 14.6 per cent versus 2020. Last
year saw 70,688 used PTW registrations, what marks
arise by 1.7 per cent as compared to 2020.

Total number of registrations included 3,101 new and
used all-electric two-wheelers, a figure higher by 17.2 per
cent than the year before. Meanwhile, mopeds accounted
for mare than 91 per cent of this figure, and were up by
nearly were down hy nearly 4 pp versus 2020.

Motorcycle registrations

Based on records of the Central Register of Vehicles,
PZPM estimates that 2021 registrations covered 21,579
new motorcycles, or 1.1 per cent less than the year befo-
re, what marks the first decline after two years of growth.
Registrations of imported second-hand motorcycles
were up by 0.4 per cent to 60,374 units.

PIERWSZE REJESTRACJE UZYWANYCH JEDNOSLADOW W POLSCE [SZT.]
FIRST REGISTRATIONS OF SECOND-HAND POWERED TWO-WHEELERS IN POLAND [UNITS]

Zmiana %

Change %

Motocykle / Motarcycles 60374 60154 +04
Maotorowery / Mopeds 10314 9322 +10,6
Razem / Total 70688 69476 +1,7

Zradto: PZPM/CEP / Source: PZPM/CEP
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Najpopularniejszg marka wsrod nowych motocykli zosta-
ta Honda, ktdra z rejestracja 3655 maszyn (o 45,8 proc.
wigcej niz rok wezesniej) zdobyta 16,9 proc. rynku.

Drugie miejsce z udziatem 11,0 proc. wywalczyta Yama-
ha, rejestrujac 2381 maszyn, o 4,8 proc. mniej niz w 2020
roku. Trzecie miejsce przypadto marce BMW, ktéra zare-
jestrowata 2286 motocykli (wzrost o 30,2 proc.) i zajeta
10,6 proc. rynku.

Na czwartym miejscu znalazt sig Romet Maotors z rejestra-
cjami 1311 motocykli (mniej 0 18,6 proc.) i udziatem w ryn-
ku 6,1 proc. Na piatym miejscu uplasowat sie Junak, ktary
2021 rok zakonczyt wynikiem 1098 motocykli, o 56,6 proc.
gorszym niz rok weczesniej.

W 2021 roku, podabnie jak w poprzednich, najwigksza
popularnoscia cieszyty sie motocykle o pojemnosci do
125 cm?®. W catym roku rejestracje w tej grupie wyniosty
9097 szt. (0 20,4 proc. mniej niz w 2020 roku), co sprawito,
ze udziat tego segmentu w rynku zmalat z 52,4 proc. do
42,2 proc. Najpopularniejsze marki to Honda i Benelli.

The most popular brand in the new motarcycle segment
was Honda with 3,655 registered machines [up by 45.8
year-to-year), what secured it 16.9 per cent of market share.
The second position went to Yamaha with 11.0 per cent of
market share and 2,381 registrations, down by 4.8 versus
2020. Ranking third was BMW with 2,286 registered motor-
cycles (up by 30.2 per cent] and 10.6 per cent of market share.
The fourth position was secured by Romet Motors with
1,311 motorcycle registrations (down by 18.6 per cent]
and 6.1 per cent of market share. Junak came fifth with
1,098 motorcycle registrations at end-2021, which were
down by 56.6 per cent versus the previous year.

Just like in the year hefore, motorcycles with 125cc engi-
nes were most sought after by customers in 2021. Their
all-year registrations stood at 9,097 units [down by 20.4
per cent versus 2020), what led to a decrease in the share
of this segment in the market from 52.4 to 42.2 per cent.
Most popular brands are Honda and Romet Motors.

PIERWSZE REJESTRACJE NOWYCH MOTOCYKLI W POLSCE W 2021 ROKU [SZT.]
FIRST REGISTRATIONS OF NEW MOTORCYCLES IN POLAND IN 2021 [UNITS]

Rejestracje Zmiana % r/r Ogodtem
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PIERWSZE REJESTRACJE NOWYCH MOTOROWERGW W POLSCE W 2020 ROKU [SZT.]
FIRST REGISTRATIONS OF NEW MOPEDS IN POLAND IN 2020 [UNITS]
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Druga pod wzgledem pojemnosci silnika klasa byty ma-
szyny o pojemnosci powyzej 750 cm?, ktore zajety 27,9 proc.
rynku (22,6 proc. rok weczesnigj). Rejestracje w tej grupie
siggnety 6027 sztuk, o 22,2 proc. wigcej niz rok wczesniej.
Najpopularniejsze marki to BMW i Honda.

Maszyny o pojemnosci od 250 do 500 cm?® znalazly sig
na trzecim miejscu w rankingu popularnosci. Ich udziat
w rynku wzrast z 11,7 do 14,6 proc. przy rejestracji 3145
motocykli [0 23,0 proc. wigcej niz w 2020 roku]. Najpopu-
larniejsze marki to Yamaha i Honda.

Motocykle z silnikami o pojemnosci od 500 do 750 cm?
zdabyty 12,7 proc. udziatu w rynku, o 2,8 pp. wigcej niz
rok wczesniej, z rejestracjami 2748 sztuki (wzrost o 26,8
proc.), a najpopularniejsze marki w tym segmencie to
Yamaha i Honda.

Rynkowy udziat motocykli z silnikami o pojemnosci
od 125 do 250 cm® zmalat z 2,8 do 1,3 proc. Liczha ich
rejestracji skurczyta sie o 51,9 proc. do 290 sztuk. Wsrod
nich najpopularniejszg marka okazata sig KTM przed
Husgvarna.
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The second higgest class in terms of the power unit size were
matorcycles with engines bigger than 750cc which raked in
27.9 per cent of the market share (22.6 per cent the year
before). Registrations in the segment accounted for 6,027
units and were up by 22.2 per cent versus the previous year.
Mast popular makes in this segment are BMW and Honda.
Motorcycles with 250 to S00cc units ranked third in terms
of their popularity, while their market share went up from
11.7 to 14.6 per cent with 3,145 motorcycle registrations
(up by 23.0 per cent mare than in 2020]. Most popular
makes in this segment are Honda i Benelli. With registra-
tions pegged at 2,748 units [up by 26.8 per cent], motor-
cycles with 500cc to 750cc engines won 12.7 per cent
of market share, or 2.8 percentage points mare than the
year before, while two most popular makes in this
segment were Yamaha and Honda.

The share of motorcycles with engines from 125cc to
250cc was down from 2.8 to 1.3 per cent and their regi-
strations shrunk by 51.9 per cent to 290 units. The most
popular brand in the was KTM category which managed to
outperform Husgvarna.



W podziale na segmenty funkcjonalne, najpopularniejsze
sg nadal motocykle typu street, z udziatem w rynku
31,6 proc., gdy w 2020 roku siegat 35,1 proc. W 2021
roku rejestracje tej grupy motocykli zmalaty o 11,0 proc.
do 6821 sztuk. W tym segmencie krdluja Romet Motors
(1125 szt.) i Yamaha (755 szt.).

Druga pozycje w zestawieniu, z 22,3-procentowym udzia-
tem w rynku, zajety motocykle typu ON/OFF. Ich udziat
wzrost o 2,5 pp., a liczba rejestracji wyniosta 4810 maszyn.
Wiodace marki to BMW (1280] i Honda [850).

Na trzeciej pozycji znalazty sie duze skutery z udziatem
20,8 proc., 0 L4 pp. wiekszym niz rok wczesniej. Wsrad
4498 skuterow tego typu po raz pierwszy zarejestrowa-
nych w 2021 roku, najpopularniejsze byty Hondy (1400]
i Yamahy (736).

Choppery i cruisery z rejestracjg 2003 sztuk, o 11,0 proc.
mniejsza niz w 2020 roku utrzymaty sig na czwartym miej-
scu. Ich udziat w rynku zmalat do 9,3 proc., o 1 pp. Najpo-
pularniejsze marki to Junak (628] i Harley-Davidson (235].
W 2021 roku liczba pierwszych rejestracji uzywanych mo-
tocykli siggneta B0 374 sztuki, o 0,4 proc. wigcej niz rok
wczesniej. Wsrad motocykli uzywanych pierwsza trojka
jest niezmienna: Honda (13 580 sztuk], Yamaha (11 234
sztuki] i Suzuki (6810 sztuk].

Rejestracje motorowerdw

W 2021 roku urzedy zarejestrowaty 23 024 nowe i uzywane
motarowery, 0 16,8 proc. mnigj niz w 2020 roku. Rejestra-
cje nowych motoroweréw zmalaty o 30,7 proc. do 12 710
sztuk, uzywanych wzrosty o 10,6 proc. do 10 314 sztuk.
Udziat nowych motoroweréw zmalat do 37,1 proc. (o 8,6
punktu proc.] w rynku nowych jednosladow w 2021 roku.
Romet Motors stat sige najpopularniejsza marka wsrdd
motaorowerow. W 2021 roku w urzedach zarejestrowano
2581 nowych pojazdéw tej marki, o 38,1 proc. mnigj niz
rok wczesniej. Na drugim miejscu znalazt sig Junak z re-
jestracjg 1870 motorowerdw, co oznacza 55,4-procento-
wy spadek w stosunku do 2020 roku. Na trzecim miejscu
uplasowat sig Barton z wynikiem 1088 rejestracji (spadek
0 36,6 proc.).

Sprowadzonych uzywanych motoroweréw zarejestro-
wanao 10 314 sztuk, o 10,6 proc. wigcej niz rok wczesnigj.
Na pierwszym miejscu znalazt sie Peugeot (1476
sztuk], za nim Romet (946 sztuk] i Piaggio (913 sztuki].
Z czotdwki wypadto Kymcao.

Split by functional segments, street class motorcycles are
still holding firm with 31.6 per cent of market share versus
35.1 percentin 2020. In 2021, motorcycle registrations in
this category were down by 11.0 per cent to 6,821 units.
The segment is dominated by Romet Motors (1,125 units])
and Yamaha (755].

Ranking second in the league table with 22.3 per cent of
market share were ON/OFF type motorcycles whose share
was up by 2.5 percentage points, while registrations acco-
unted for 4,810 machines. Leading brands included BMW
(1,280] and Honda (850].

Ranking third were large mopeds with 20.8 per cent of
share, up by 1.4 percentage points year-to-year. Amang
4,498 mopeds from this category which were registered
for the first time in 2021, Honda came first (1400]), ahead
of Yamaha (736).

Ranking fourth were choppers and cruisers with 2,003
registrations, down hy 11.0 per cent compared to 2020.
Their share was down by 1 percentage point to 9.3 per
cent. Most sought-after brands were Junak (628) and
Harley-Davidson [235].

The number of first registrations of used motorcycles stood
at 60,374 units in 2021, up by 04 per cent on a year earlier.
The matorcycle top three remained stable: Honda (13,580
units), Yamaha (11,234 units] and Suzuki (6,810 units).

Moped registrations

In 2021, authaorities registered for the first time 23,024
new and used mopeds; or 16.8 per cent less than in 2020.
Registrations of new mopeds were down hy 30.7 per cent
to 12,710 units, while the figure for second-hand mopeds
was up by 10.6 per cent to 10,314 units.

In 2021, the share of new mopeds in the new powered
two-wheeler market dwindled to 37.1 per cent (by 8.6 per-
centage points].

Romet Motors became the most popular moped brand.
In 2021, Polish autharities registered 2,581 vehicles from
this manufacturer, less by 38.1 per cent year-to-year.
Ranking second behind the winner was Junak with 1,870
moped registrations, what points out to a 554 per cent
decrease versus 2020. With 1,088 registrations [down hy
36.6 per cent), Barton came third.

Users registered 10,314 second-hand motorcycles, 10.6
per cent more on a previous year. The first place was secu-
red by Peugeot (1,476 units], second by Romet (946) and
third by Piaggio (913]. Kymcao lost its podium position.
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Motoryzacja

Automotive sector

Wydane prawa jazdy

W 2021 roku uprawnione organy panstwa wydaty po raz
pierwszy 3724 tys. dokumentéw prawo jazdy, o 25,8 proc.
wiecej niz rok wczesniej. Podobna liczhe wydano w 2018
roku. Liczba wydanych po raz pierwszy dokumentow od-
zwierciedla demografie: malejaca populacja przyczynia sig
do spadku zapotrzebowania na uprawnienia. Dla porow-
nania: w rekordowym 2008 roku wydano po raz pierwszy
blisko 842 tys. praw jazdy.

Najlepszym miesigcem 2021 roku okazat sig pazdziernik,
gdy urzednicy wydali 32,7 tys. praw jazdy, o 1,6 tys. powy-
zej Sredniej miesigcznej. Najstabszym miesiacem byt maj
(27,8 tys.).

Najwiecej dokumentow wydaty urzedy waoj. mazowieckiego
(53,3 tys.), slaskiego (42 tys.) i matopalskiego (35,9 tys.).
Najmniej opolskiego (9,1 tys.], lubuskiego (9,1 tys.] i pod-
laskiego (11,1 tys.).
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Driving licences

In 2021, public authorities issued 372,400 first time driv-
ing licenses, a figure higher by 25.8 per cent compared
to the previous year. A similar number of driving licenses
was issued in 2018. For the first time, the number of
new driving licenses reflects Poland’s demographics:
dwindling population translates into lower demand. For
comparison, nearly 842,000 first driving licences were
issued in the record-breaking year of 2008.

The best result in 2021 was reported in October when
civil servants handed over 32,700 driving licenses to
new drivers, nearly 1,600 above the monthly average.
The lowest figure was declared in May (27,800]).

The biggest number of driving licenses was issued by
licensing and transport departments in Mazowieckie
(53,300), Slaskie (42,000) and Matopolskie (35,900)
provinces, with Opolskie (9,100), Lubuskie [9,100] and
Podlaskie (11,100] provinces on the bottom of the list.



LICZBA WYDANYCH PO RAZ PIERWSZY DOKUMENTOW ,,PRAWO JAZDY” WSZYSTKICH KATEGORII
THE NUMBER OF FIRST-TIME DRIVING LICENSES OF ALL CATEGORIES
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Maleje takze liczha wydanych i bedacych w obrocie praw
jazdy. Do konca 2018 roku [najnowsze dane CEPiK jaki-
mi dysponujemy] panstwo wydato tacznie 21 1744 tys.
praw jazdy, w poréwnaniu do 2016 roku jest to mniej
o blisko 5,8 min dokumentéw. Z wydanych do konca
2018 roku dokumentow 8 623,2 tys. nalezato do kabiet,
za$ 12 551,5 tys. do mezczyzn.

Bezpieczenstwo ruchu drogowego

Komenda Gtéwna Policji raportuje, ze w 2021 roku na
polskich drogach wydarzyto sig 22 816 wypadkow, o 3,1
proc. mniej niz w 2020 roku. Liczba zahbitych zmalata
0 99 proc. do 2245 os6b, a rannych byto mnigj
o0 0,2 proc. (26 415, w tym 8276 cigzka), wynika z danych
policji. Kolizji byto o 10,6 proc. wigcej, policja otrzymata
422,6 tys. zgtoszen.

W poréwnaniu do 2020 roku liczba wypadkdéw wzrosta
w szesciu wojewddztwach (dolnoslaskie, mazowieckie,
opolskie, podkarpackie, podlaskie i zachodniopomorskie),
zas w czterech (dolnoslaskie, opolskie, podlaskie i wielko-
polskie) wzrasta liczba ofiar Smiertelnych.

Najcigezsze wypadki zdarzaty sie w wojewddztwie podla-
skim; na 100 wypadkow policja zanotowata w 18,2 zabitych.
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The number of issued and valid driving licences is also
going down. The state authorities issued 21,174,400
driving licenses altogether by the end of 2018 (the latest
data from the Central Register of Vehicles and Drivers
available), what marks a decrease by nearly 5.8 million
documents versus 2016. 8,623,200 documents issued
by the end of 2018 were handed over to females and
12,551,500 to males.

Road safety

Reports of the Police Headquarters reveal that in 2021
Polish roads witnessed 22,816 accidents, that 3.1 per
cent less than in 2020. The number of fatalities was down
by 9.9 per cent to 2,245 victims, while casualties were
down by 0.2 per cent [26,415], confirm police statistics.
The number of collisions went up by 10.6 per cent, and the
palice received 422,600 collision reports.

In comparison with 2020, the number of accidents went
up in six provinces (Dolnoslgskie, Mazowieckie, Opalskie,
Podkarpackie, Podlaskie and Zachodniopomorskie],
while the number of fatalities was up in four provinces
(Dolnoslaskie, Opolskie, Podlaskie and Wielkopolskie).
Gravest road accidents took place in Podlaskie province
where according to police statistics one hundred road
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BEZPIECZENSTWO RUCHU DROGOWEGO W POLSCE
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Na drugim miejscu znalazto sig kujawsko-pomorskie ze
wskaznikiem 15,3. Na przeciwnym krancu listy, w mato-
polskim, ten wskaznik wynidst 6,4, zas w pomarskim 6,6.
W przeliczeniu na 100 tys. mieszkaficéw woj. lubuskie
zanotowato 120,0 rannych, co jest najgorszym w Pol-
sce wskaznikiem bezpieczenstwa, gdy najlepszy ma
lubelskie [108,3]).

Kierujacy pojazdami spowodowali 90,4 proc. wypadkadw,
w ktarych zgineto 85 proc. wszystkich ofiar. Rowerzysci
spowodowali 5,4 proc. wypadkéw (poniosto w nich $mierc
3.4 proc. ofiar), natomiast piesi 5,3 proc. ogdlnej liczby
wypadkéw, a poniosto w nich $mier¢ 10,7 proc. ofiar.

W terenie zabudowanym miato miejsce 68,6 proc. wypad-
kéw, ale zgineto w nich 38,8 proc. ofiar, gdy na wypadki
poza terenem zabudowanym, ktdre stanowity 31,4 proc.
zdarzen, przypadto 61,2 proc. ofiar.

80 proc. wszystkich wypadkéw miato miejsce na drogach
dwukierunkowych, jednojezdniowych i w tych wypadkach
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accidents took the toll of 18.2 lives. Ranking second was
Kujawsko-pomorskie with the rate of 15.3. The figure for
Matopalskie and Pomeranian provinces which came last
on the list stood at 6.4 and 6.6, respectively.

Split by 100,000 population, Lubuskie had 120.0 casual-
ties, what corresponds to the lowest road safety rate in
Poland, while the best performance was demaonstrated by
Lubelskie (108.3].

Drivers caused 904 per cent of accidents that claimed
85 per cent of lives. Cyclists were responsible for 5.4 per
cent of accidents [with 3.4 per cent of fatalities), whereas
pedestrians were accountable for 5.3 per cent of total
accidents which add up to 10.7 per cent of fatalities.

68.6 per cent of accidents that correspond to 38.8 per
cent of fatalities took place in developed areas, while
accidents outside build up areas, that correspond to
314 per cent of all such incidents, claimed nearly

61.2 per cent of lives.

80 per cent of all accidents took place on two-lane roads

or single carriageways and led to 85.8 per cent of fatalities



OFIARY WYPADKOW DROGOWYCH W RELACJI DO GESTOSCI AUTOSTRAD W 2017 ROKU
NUMBER OF DEATHS IN ROAD ACCIDENTS IN RELATION TO MOTORWAY DENSITY IN 2017

Panstwo Ofiary Smiertelne na mid pas-km Autostrady na 1000 km kw.
Country Fatalities per bln pas-km Motorways per 1000 sg km

Rumunia / Romania 20 3

Polska / Poland 14 5

Butgaria / Bulgaria 12 7

totwa / Latvia 9 -

Wegry / Hungary 10 21

Hiszpania / Spain 5 31

Francja / France 5 18

Niemcy / Germany 3 36

Holandia / Netherlands 4 66

Zrédto: Eurostat / Source: Eurostat

policja odnotowata 85,8 proc. zgonéw. Na autostrady
i drogi ekspresowe przypadto 1,6 proc. wszystkich wypad-
kéw i 3,3 proc. zgonéw.

Najniebezpieczniejszymi miesigcami okazaty sig w 2021
roku czerwiec (11,4 proc. ogdlnej liczhy wypadkéw), oraz
lipiec (11 proc.). Z kolei pod wzgledem dni tygodnia fatalne
sg piatki. W te dni palicja zanotowata 17,1 proc. wypadkow,
15,8 proc. zgonow i 174 prac. rannych. Do ponad jednej
trzeciej wypadkéw (36,4 proc.) doszto pomigdzy godz.
13.001i18.00.

Pijani uczestnicy ruchu uczestniczyli w 2021 roku 2488
wypadkach [10,9 prac. ogotu], w ktorych zgingto 331 oscb
(14,7 proc.), a 2805 zostato rannych (10,6 proc.). Z winy
pijanych doszto do 1920 wypadkoéw, w ktarych zginety
257 osab.

Krajowa Rada Bezpieczenstwa Drogowego szacuje, ze ko-
szty wypadkow drogowych w Polsce wynosza 55,6 mld zt.

Kradzieze samochoddw

W 2021 roku palicja zanotowata 8373 przypadkow kra-
dziezy samochodaw, o 5,1 proc. mniej niz rok wczesniej.
Przestepstw wykrytych byto 24 proc., o niemal 3 pp. wiecej
niz w 2020 roku.

Najwigcej aut skradziono w woj. mazowieckim [niemal
3 tys. szt.). Najmniej kradziezy policja odnotowata w woj.

recorded by the police. 1.6 per cent of all accidents and
3.3 per cent of fatalities account for motorways and
expressways.

Most fatal months in 2021 were June (114 per cent
of total accidents) and July (11 per cent), while Fri-
days are the most tragic day of the week. The palice re-
ported 17.1 per cent of total accidents on Fridays, what
corresponds to 15.8 per cent of fatalities and 174 per
cent of casualties. More than one-third of accidents
(36.4 per cent) take place between 1:00 pm and 6:00 pm.
Drunken participants of the road traffic caused 2,488
accidents in 2021 [10.9 per cent of total accidents] that
claimed 331 lives (14.7 per cent] and left 2,805 injured
(10.6 per cent]. DUI drivers caused 1,920 accidents that
took the toll of 257 human lives.

The National Road Safety Council estimates that the cost
of road accidents in Poland fetches PLN 55.6 billion.

Auto theft

In 2021, the police recorded 8,373 cases of car theft,
less by 5.1 per cent on a year earlier. 24 per cent of cas-
es were resolved, what marks an increase by 3 per cent
versus 2020.

Most cars were stolen in Mazowieckie province (nearly
3,000]. The lowest car theft statistics were reported by
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opolskim (blisko 100 szt]. Najpopularniejsze marki to
Toyota oraz samochady z grupy VW.

Wedtug policji ztodzieje najczesciej dziataja na ulicach,
parkingach niestrzezonych i osiedlowych. Funkcjonariu-
sze szacujg, ze do 90 proc. skradzionych aut rozbieranych
jest na czesci.

Wedtug opracowania Dziatu Analiza PZPM przygotowa-
nego na podstawie danych CEP liczha wszystkich pojaz-
dow wyrejestrowanych w 2021 roku z powodu kradziezy
wyniosta 8603 i byta o 4,4 proc. wyzsza niz rok wczesniej.
Wsrad skradzionych pojazddw 44,8 proc. miato do czte-
rech lat, zas ponad 10-letnie stanowity 24,6 proc.

LICZBA SKRADZIONYCH SAMOCHODOW 0SOBOWYCH [SZT.]

NUMBER OF PASSENGER CARS STOLEN [UNITS]
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Ubezpieczenia

Wedtug raportu Komisji Nadzoru Finansowego wartosc
zebranej w 2021 roku sktadki majatkowej od ubezpie-
czen kamunikacyjnych OC i AC doszta do 24,6 mid zt i byta
0 5,1 proc. wigksza niz rok wezesniej. W 2020 roku dyna-
mika wzrostu siegneta 0,8 proc.

Zehrana sktadka z ubezpieczen kamunikacyjnych stano-

wita 53 proc. wptywoéw z ubezpieczen majatkowych, o 2,6
punkty proc. mniej w stosunku do roku wczesniejszego.
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Opolskie (nearly 100 cases). Most stolen makes include
Toyota and VW brands.

The police argues that car thieves usually operate in the
streets, in unguarded and community parking sites. They
estimate that up to 90 per cent of vehicles are stolen and
dismantled for spare parts.

A study of PZPM’s Analyses Department based on records
of the Central Register of Vehicles reveals that 8,603 vehi-
cles were taken off the road in 2021 following their theft,
a figure higher by 4.4 per cent versus the previous year.
44,8 per cent of all stolen cars were 4 years and under, while
mare than a decade old models accounted for 24.6 per cent.

8816 87086 8823
8373
2018 2019 2020 2021
Insurance

A report of the Polish Financial Supervision Autharity re-
veals that total auto TPO and comprehensive insurance
premium in 2021 accounted for PLN 24.6 billion and was
higher by over 5.1 percent year-to-year. In 2020, growth
dynamics fetched 0.8 per cent.

The value of motor insurance premiums accounted for
53 per cent of total revenue generated on non-life insur-
ance, or was down by 2.6 percentage points on a year earlier.



SKLADKA UBEZPIECZENIOWA BRUTTO OD POJAZDOW DROGOWYCH [MLN Zt]
GROSS CONTRIBUTION FOR ROAD VEHICLE INSURANCE [MILLION Zt]
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W 2021 roku udziat ubezpieczen AC w sktadce zebrangj
od ubezpieczen majatkowych pozostat na niezmienionym
poziomie, wynoszacym do 20,9 proc. Udziat ubezpieczen
0C zmalat do 32,1 proc., mniej o 2,6 punktu proc. w sto-
sunku do wczesniejszego roku.

Wartos¢ zebranych sktadek z polis OC przekroczyta
14,9 mid zt i byta o 2,0 proc. mniejsza niz przed rokiem.
W 2020 roku dynamika takze byta ujemna i wyniosta
2,1 proc. Sktadka zebrana z polis AC wzrosta o 10,2 proc.
do niemal 9,7 mld zt, gdy dynamika przyrostu w 2020 roku
siggneta 1,5 proc.

Towarzystwa ubezpieczeniowe zawarty w 2021 roku
29 814 710 polis od odpowiedzialnosci cywilnej posia-
daczy pojazdéw mechanicznych, o 4,1 proc. wigcej niz
w 2020 roku. Liczha wystawionych polis AC wzrosta
0 8,6 proc. do 8 101 814 szt.

Srednia warto$¢ sktadki OC w 2021 roku wyniosta po-
nad 500 zt i byta w tej samej wysokosci co zebrana rok
wczesniej. Przecigtna sktadka zebrana z polisy AC zbli-
zyta sig do 1,2 tys. zt i byta w tej samej wysokosci co
w 2020 roku.
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In 2021, the share of comprehensive insurance in total
non-life insurance remained unchanged at 20.9 per cent.
Compared to the previous year, the share of TPO went
down by 2.6 percentage points to 32.1 per cent, while the
value of TPO premium exceeded PLN 14.9 billion and was
down by 2.0 per cent on a previous year. 2020 also saw
negative dynamics, what led to a decrease by 2.1 per cent.
The value of comprehensive premium went up by 10.2
per cent to nearly PLN 9.7 hillion, whereas growth
dynamics in 2020 stood at 1.5 per cent.

At end-2020, insurance companies issued 29,814,710
TPO contracts to owners of motor vehicles, i.e. 4.1 per cent
more than in 2020. The number of written comprehensive
contracts was up by 8.6 per cent to 8,101,814.
Meanwhile, the value of an average TPO premium stood
at more than PLN 500 in 2021, and remained unchanged
year-to-year. The value of the average comprehensive
premium came close to PLN 1,200 and remained stable
versus 2020.
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ODSZKODOWANIA | SWIADCZENIA BRUTTO [MLN Zt]
GROSS INDEMNITY PAID [MILLION Zt]
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Wartos¢ wyptat z palis OC wzrosta o 3,3 proc. do 9283,6
min zt. W przypadku odszkodowan z palis AC, wartos¢
wyptat powigkszyta sie 0 9,7 proc. do 5999,8 min zt.

Pojazdy wycofane z eksploatacji

Wedtug danych Polskiego Zwigzku Przemystu Motory-
zacyjnego opracowanych na podstawie CEP, w Polsce
w 2021 roku wyrejestrowano 628,6 pojazdéw. 0 23,4 proc.
wigcej niz w 2020 roku.

Najliczniejsza grupe stanowity samochody oschowe, ktd-
rych wyrejestrowana 550,7 tys., 0 23,8 proc. wigcej niz rok
wczesniej. Lekkich samochodéw dostawczych wyrejestro-
wana 46,5 tys., czyli 0 20,5 proc. wigcej niz rok wczesnigj.
Wyrejestrowano takze 11,1 tys. samochodow cigzarowych
(wzrost 0 8,5 proc.), 5,9 tys. przyczep i naczep (wigcej
o 33,6 proc), 1.8 tys. autobuséw (wigcej o 12,1 proc.]
i 11,2 tys. jednosladow (wzrost o 22,8 proc.).

The value of TPO auto claims was up by 3.3 per cent to PLN
9,283,600. Insurance companies settled comprehensive
insurance claims warth PLN 5,999.8 million, an amount
higher by 9.7 per cent.

End-of-life vehicles

Figures of the Polish Automotive Industry Association
based on records of the Central Registry of Vehicles reveal
that over 628,600 vehicles were declared off the road in
2021, that is, 23.4 per cent less than in 2020.

Most numerous group was made up by passenger cars which
accounted for 550,700 sign-offs, a figure higher by 23.8 per
cent year-to-year. Meanwhile, de-registrations accounted
for 46,500 light commercial vehicles, a result higher by 20.5
per cent versus the previous year. De-registrations also cov-
ered 11,100 trucks (up by 9.5 per cent], 5,900 trailers and
semi-trailers [up by 33.6 per cent), 1,800 buses (up by 12.1
per cent] and powered two-wheelers [up by 22.8 per cent).

LICZBA WSZYSTKICH POJAZDOW WYREJESTROWANYCH [SZT.J*

NUMBER OF ALL UNREGISTERED VEHICLES [UNITS]*
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Z powodu demontazu w 2021 roku wyrejestrowano
534,1 tys. pojazdow, o 18,3 proc. wigcej niz rok wczesniej.
Na ztom trafito 85 proc. wyrejestrowanych pojazddw.
Z powodu zhycia za granice wyrejestrowano 13,3 proc.
pojazdow, az powodu kradziezy 1,4 proc.

Z analiz PZPM przygotowanych na podstawie danych CEPIK
wynika, ze 99,0 proc. ztomowanych aut miato ponad 10 lat.
W przypadku samochoddw osobowych udziat najstarszych
(w wieku ponad 10 lat] wyniagst 99,6 proc.

Najwiecej wyrejestrowan pojazdéw w 2021 roku zanoto-
wano w woj. $lgskim (13,0 proc.), mazowieckim (12,7 proc.]
oraz wielkopolskim (11,5 proc.).

Paliwa

Sprzedaz paliw

Rok 2021 zaznaczyt sig mocnym odbiciem po pandemicz-
nym 2020 roku, ocenia Polska Organizacja Przemystu
i Handlu Naftowego. Zuzycie ON wzrosto o 7 proc. do hlisko
22 min m? konsumpcja benzyn silnikowych powigkszyta
sie 0 9,5 proc. do niecatych 6,6 min m®,

Polska Organizacja Gazu Ptynnego oblicza kansumpcije
autogazu LPG w Polsce na hlisko 1815 tys. tan, o 4,6 proc.
wigcej w stosunku do 2020 roku.

Polska jest importerem paliw i w 2021 roku 18,7 proc.
benzyn silnikowych pochodzito zza granicy (o 7,7 punktu
proc. wigcej niz w 2020 roku]). Dla ON ten odsetek wynosit
w 2021 roku 31,8 praoc. i byt 0 6,3 punktu proc. mnigjszy
niz rok wezesnie;j.

W catym 2021 roku benzyny silnikowe premium osig-
gnety 6,6-procentowy udziat catym w rynku i 10 proc. na
stacjach firm nalezacych do POPiHN (o punkt proc. nizej
w stosunku do poprzedniego roku), natomiast udziat ON
premium siegnat 5,9 proc. w catym rynku i 14 proc.
w sprzedazy na stacjach cztonkdéw POPiHN. Ich udziat
w rynku detalicznym byt wigkszy niz w latach poprzednich,
przede wszystkim za sprawa niskich cen.

Wedtug danych POPIHN w 2021 roku najwigkszg sprze-
daz detaliczng paliw odnotowano w woj. mazowieckim,
$laskim, dolnoslaskim i wielkopolskim (tacznie 44,0 proc.
sprzedazy, o 0,1 punktu proc. mniej niz w 2020 rokul.
Najnizsza sprzedaz w 2021 roku POPiHN zanotowat
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534,100 mator vehicles were declared off the road follow-
ing their dismantling, a figure higher by 18.3 per cent year-
to-year, while 85 per cent of all de-registered vehicles
were scrapped. 13.3 per cent of all end-of-life vehicles
were sold overseas and 1.4 per cent were reported stolen.
PZPM’s analyses based on data from the Central Reg-
ister of Vehicles and Drivers reveal that 99.0 per cent of
scrapped vehicles were mare than a decade old. The share
of the oldest passenger cars [more than a decade old]
stood at 99.6 per cent.

In 2021, most vehicles were deregistered in Slaskie [13.0
per cent], Mazowieckie [12.7 per cent) and Wielkopalskie
(11.5 per cent] provinces.

Fuel
Fuel sales

2021 saw a strong rebound after the pandemic-ridden
2020, reveals the Palish Organization of Qil Industry and
Trade. Diesel consumption went up by 7 per cent to nearly
22 million cubic meters, while petral consumption in-
creased by 9.5 per cent to nearly 6.6 million cubic meters.
The Palish Liquefied Gas Organisation estimates that LPG
consumption in Poland stands at nearly 1,815,000 tans,
i.e.is up by 4.6 per cent compared to 2020.

Poland imports fuel and 18.7 percent of total petrol fuel
marketed domestically was sourced from other countries
in 2021 (up by 7.7 percentage points versus 2020]. Im-
ported diesel oil accounted for 31.8 per cent of total fuel
in 2021, a figure lower by 6.3 percentage points than the
year before.

Throughout 2021, premium petral fuels secured 6.6 per
cent of share in total market and 10 per cent in sales at
stations operated by the POPiHN [one percentage point
less year-to-year). Meanwhile, the share of premium
diesel oil in total market accounted for 5.9 per cent and
14 per cent in sales at stations operated by POPiHN
member arganisations. Their share in retail market was up
compared to previous years, mainly as a result of lower
prices.

POPiHN reports that the highest retail fuel sales in 2021
were declared in Mazowieckie, Slaskie, Dolnoslaskie and
Wielkopolskie provinces (44.0 per cent of sales alto-
gether, down by 0.1 percentage points versus 2020).



w waoj. warminsko-mazurskim, swigtokrzyskim, podlaskim
i opolskim [tacznie 114 proc., o 0,2 proc. mnigj w stosunku
do 2020 roku].

W 2021 roku $rednie ceny detaliczne paliw wzrosty.
W przypadku benzyn silnikawych 95 o 23 proc. do 5,44
zt/litr], dla ON o 21 proc. do 5,35 zt. LPG podrozat $rednio
o 32 proc. do 2,67 zt. Relacja ceny autogazu do benzyny
wzrosta 0 3 punkty proc. w stosunku do poziomu z 2020
roku, czyli 49 proc. Roznica w cenie migdzy litrem EUSS
i ON wyniosta w 2021 roku 9 groszy na litrze na niekorzysé
benzyny, gdy rok wczesniej ON byt drozszy o 2 grosze.

ZUZYCIE PALIW W POLSCE [000 M?]
FUEL CONSUMPTION IN POLAND [000 M?]
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Uzytkownicy samochodow kupili w 2021 roku 142,5 tys.
ton smaréw, o 174 proc wigcej niz w 2020 roku. Oleje dla
motaryzacji to 58,9 proc. sprzedazy wszystkich olejow
smarowych w kraju, 0 3,3 punktu proc. wigcej w stosunku
do wczesniejszego roku.

Sprzedaz olejow silnikowych dla samochoddw ogdétem
wyniosta 116,5 tys. ton, 0 19,3 proc. wigcej niz rok wcze-
$niej. Dla samochoddw osobowych sprzedaz wzrosta
w 2021 roku o 271 proc. do 69,6 tys. ton, a do cigzaro-
wych powigkszyta sie o 11,0 proc., do 42,7 tys. ton. PO-
PiHN podaje, ze od lat spada udziat olejéw mineralnych,

The Organisation reveals that the lowest sales figures
in 2021 were reported in Warminsko-Mazurskie, Swieto-
krzyskie, Podlaskie and Opolskie pravinces [11.4 per cent
of sales altogether, down by 0.2 per cent versus 2020].
Average retail prices of fuel spiked in 2021. Retail prices
for 95 petrol went up by 23 per cent to PLN 5.44 per litre
and in case of diesel by 21 per cent to PLN 5.35. LPG prices
were up by 32 per cent to PLN 2.67. The auto gas to petrol
price ratio went up by 3 percentage paints versus 2020
and totalled 49 per cent. The price difference between
one litre of EUS5 and ON stood at PLN 0.09 per one litre in
2021 to the disadvantage of petral, whereas the price of
diesel was higher by PLN 0.02 a year before.

20973 20703 21983

6566
6516 5965

2019 2020 2021

Motarists bought 142,500 tons of lubricants in 2021,
or 174 per cent mare than in 2020. Motor oil accounted
for 58.9 per cent of total lubricant sales in Poland and was
up by 3.3 percentage points versus previous year.

Total sales of lubricants accounted for 116,500 tons, and
were up by 19.3 per cent versus the previous year. Sales
of lubricants for passenger cars were up hy 271 per
cent in 2021 to 69,600 tons, while sales of lubricants for
trucks increased by 11.0 per cent to 42,700 tons. POP-
iHN reports that the share of mineral oil has been plum-
meting for years, synthetic and semi-synthetic blends
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SPRZEDAZ AUTOGAZU [000 TON]
SALES OF LPG FOR CARS [000 TON]
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rosnie zas syntetycznych i potsyntetycznych, zaréwno
w segmencie aut osohowych jak i cigzarowych.

Koncerny budujg stacje

Stacji paliw sprzedajacych co najmniej dwa rodzaje pa-
liw byto na kaniec 2021 roku 7852, wigcej 0 113 obiektaw
w stosunku do 2020 roku. Z tej liczhy 28,8 proc. rynku maja
koncerny krajowe, 20,1 proc. kancerny zagraniczne. Na hi-
permarkety przypadto 2,3 proc. rynku. Resztg rynku mieli
operatorzy niezalezni, w tej grupie 1390 stacji nalezato do
operatordw, ktérzy pod jedng marka mieli przynajmnigj
10 stacji. W catym rynku ich udziat siggnat 18 proc.

Najwieksza siecig dysponuje PKN Orlen, majacy 1819
ohiektow, o 8 wigcej niz w 2020 roku. Stacji pod marka
Bliska byto jeszcze 22, 0 3 mniej niz w 2020 roku. Orlen ma
38 stacji przyautostradowych, najwigcej sposrad wszyst-
kich marek.

Siec Lotosu powigkszyta sig o 7 stacji i liczyta na koniec
roku 520 ohiektdw, w tym 183 ohiekty pod marka Optima.
Marka Lotos jest druga pod wzgledem liczby stacji przy-
autostradowych, ma ich 23, tyle samo co rok wczesniej.
Pod wzglgdem liczhy stacji wiceliderem rynku jest firma
BP, ktéra na koniec 2021 roku miata 563 stacje, o 7 mnigj
niz rok wczesniej. Przy autostradach lezy 16 stacji BP.
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are gaining foothald, both in the passenger car and truck
segments.

0il companies are building petrol stations

At end-2021, there were 7,852 gas stations offering at
least two types of fuel, a figure higher by 113 stations
versus 2020. National oil companies have 29.8 per cent
of share in the market, while their foreign counterparts
secured 20.1 per cent. Hypermarkets had 2.3 per cent of
market share. The remaining share was left to independ-
ents. 1,390 stations from this category were owned by op-
eratars who had at least 10 stations operated under a sin-
gle brand. Their share in total market stood at 18 per cent.

With 1,818 facilities, or 8 stations mare than in 2020, PKN
Orlen operated the largest nationwide network. Its Bliska
brand had an even smaller network of 22 stations, which
shrunk by 3 facilities versus 2020. With 38 service sta-
tions, Orlen had the biggest number of gas stations in mo-
torway service areas.

Lotos-operated chain consisted 520 facilities at the end
of the year and was expanded with seven stations. It also
included plus 183 stations operated by its Optima brand.
With 23 facilities - a figure unchanged versus the previous
year- Lotos brand ranks second in terms of the number of
motaorway stations.



Sie¢ stacji pod marka Maya nalezy do spatki Anvim i liczy
368 ohiektdw, o 65 wiecej niz rok wczesniej.

Do supermarketow nalezy 179 stacji, ale agresywna
polityka cenowa sprawia, ze maja one znaczacy udziat
w sprzedazy paliw, wigkszy anizeli w rynku stacji. Wsrad
operatoréw niezaleznych najaktywniejsze byty sieci: grupa
Pieprzyk i Unimot z marka Avia.

Na stacjach jest takze 158 tadowarek szybkich i 75 wol-
nych (odpowiednio) 27% i 6% dostepnych w kraju tego
typu urzadzen.

LICZBA STACJI PALIW NA KONIEC 2021
NUMBER OF PETROL STATIONS AT THE END OF 2021

Coming next in terms of the number of stations is BP with
563 facilities at end-2020, or 7 less year-to-year. 16 BP
fuel stations are operating in motorway service areas.
Moya chain is owned hy Anvim and features 368 stations,
or 65 more than the year befare.

Supermarket chains have 179 facilities, but their aggres-
sive price policy is securing them a substantial share in
fuel sales which is higher than the share in terms of the
number of facilities. Most active independent operatars
included Pieprzyk group and Unimot with its brand Avia.
Petrol stations are also fitted with 153 fast chargers
and 75 standard chargers, what corresponds to 27% and
6% of these facilities in Paland, respectively.

Sklepy
Supermarkets

179

Sieci niezalezne
Independent chains

1339

Niezalezni operatorzy
Independents

Zrodto: POPIHN
Source: POPIiHN

Zmotoryzowani utrzymujg budzet panstwa

W 2021 roku dzigki zakupom paliwa, do panstwowej kasy
wptyneto 68,5 mld zt (VAT, akcyza, optata paliwowa i opta-
ta emisyjna), a po uwzglednieniu sprzedazy bezposredniej
do przedsighiorcow wartos¢ danin siggneta 75,1 co stano-
wito ponad 15 proc. dochoddw panstwa.

W cenie detalicznej benzyny EUS5 akcyza stanowita 28
proc., podatek VAT 19 proc., optata paliwowa 3 proc. zas
optata emisyjna 1 proc. Srednio w litrze warto$¢ danin
siegneta 2,78 zt. W przypadku ON, podatek VAT stanowit
19 proc., akcyza 22 proc., optata paliwowa 6 proc. i optata

PKN Orlen
1819

Grupa Lotos
520

Koncerny zagraniczne
Foreign companies

1581

Motorists support the state budget

In 2021, fuel sales generated PLN 68.5 hillion worth of
revenue for the state budget [value-added tax, fuel sur-
charge and emission surcharge], and if we factor in
direct sales to entrepreneurs, taxes account for PLN
75.1 hillion, what corresponds to more than 15 per cent of
budgetary revenue.

28 percent of the EUSS retail price accounted for the excise
duty, 19 per cent for value-added tax, 3 per cent for fuel sur-
charge, and 1 percent for emission surcharge. On the aver-
age, taxes accounted for PLN 2.78 in the price of fuel. In case
of diesel, value-added tax totalled 19 percent, excise duty
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NAJWIEKSZE ZAGRANICZNE SIECI STACJI NA KONIEC 2020 [LICZBA STACJI]
THE BIGGEST CHAINS OF FOREIGN PETROL STATIONS AT THE END OF 2020 [NUMBER OF PETROL STATIONS]
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emisyjna 1 proc. tacznie dato to obciazenie litra podatka-
mi w wysokosci 2,57 zt. W przypadku autogazu udziat VAT
wyniost 19 proc., akcyzy 13 proc., zas opfaty paliwowej
4 proc. - tacznie 86 groszy na litrze.

Na potrzeby ruchu samochodowego dziataja w Polsce
dwie duze rafinerie i blisko 7,9 tys. stacji paliw. Cata
branza paliwowa zatrudnia ok. 90 tys. osob. Stacje
paliw sg czesto rodzinnymi przedsigwzigciami i tylko
z tej dziatalnosci utrzymuje sie ok. 10 tys. rodzin,
czyli 40 tys. osdh.

Transport drogowy

W 2021 roku praca przewozowa samochodowych prze-
waoznikéw pasazerskich byta o blisko 6 proc. wigksza niz
w 2020 roku, gdy spowodowane pandemig zamrozenie
gospodarki dotkliwie poturbowato ten rodzaj transpor-
tu. Wedtug wstepnych danych GUS, w 2021 roku praca
przewozowa samochodowego transportu pasazerskie-
go wyniosta 76 mld pasazerokilometrow. Ten rodzaj
przewozow bedzie odbudowywat sig prawdopodobnie
przez najblizsze kilka lat.
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corresponded to 22 percent, fuel surcharge to 6 percent,
and emission charge to 1 per cent, what added an additional
PLN 2.57 to the price of one litre of fuel. In case of auto-
gas, the share of value-added tax stood at 19 per cent,
excise duty carresponded to 13 per cent of the price, while
fuel surcharge totalled 4 per cent, what adds up to
PLN 86 per litre altogether.

Two major ail refining plants and nearly 7,900 gas sta-
tions cater to the needs of Polish motorists. The entire
oil industry employs approx. 90,000 people. Most petral
stations are family-owned businesses and this type of
business activity provides a source of income to around
10,000 families, or 40,000 people.

Road transport

In 2021, transport performance of road passenger car-
riers was up by nearly 6 per cent versus 2020 when the
freezing of the economy brought on by the pandemic
resulted in a serious hlow to this transportation modal-
ity. Initial figures of Statistics Poland reveal that trans-
port performance in road passenger transport accounted
for 7.6 hillion passenger-kilometres. It will probably take
several years to restore this category of carriages.



Praca w przewozach towarowych wyniosta 410,2 mid
tkm, co oznacza 3,7 proc. wzrost w stosunku do 2020
roku wg. raportu GUS za 2021 ,przewozy tadunkow
i pasazerow w 2021",

Jednak szacunkowe, niepetne dane GUS za 2021 rok nie
pozwalaja na doktadniejszy opis sytuacji, wiec musimy
skoncentrowac sie na danych z 2020 roku (najnowsze
jakimi dysponujemy].

Transport samochodowy rzeczy zanotowat w 2020 roku
wedtug raportu GUS ,Transport - wyniki dziatalnosci
w 2020 r” 16,8-procentowy przyrost pracy przewozowej
do 461,6 mlid tkm.

Transport performance in cargo freights stood at 410.2
hillion tkm, what marks an increase by 3.7 per cent versus
2020, reveals a 2021 report of Statistics Poland “Freight
and passenger carriages in 2021

Estimates of Statistics Poland for 2021 fail to provide a
bigger picture, what leaves us with data for 2020 [the
latest figures available].

Data of Statistics Poland from its report “Transport - op-
erating results in 2020” reveal that in terms of transport
perfoarmance, road transport was up by 16.8 per cent in
2020 to 461.6 hillion tkm.

PRZEWOZY PASAZEROW KOMUNIKACJA PUBLICZNA W POLSCE, BEZ KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ [MLN 0S0B]
PASSENGER TRAFFIC WITH PUBLIC CARRIERS, WITHOUT URBAN TRANSPORT [MILLION PERSONS]
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W 2020 roku branza samochodowego przewozu rzeczy
zanotowata 134,1 mld zt przychodow, o 0,8 proc. wigcej niz
w 2019 roku. Rok weczesniej dynamika siggata 10,9 proc.
W 2020 roku pandemia zdemolowata rynek przewozow
pasazerskich, zatem przychody z tytutu samochodowego
transportu pasazerow zmalaty 0 11,5 proc. do 9,1 mid zt.

Przychody przewoznikéw samochodowych —sigegnety
w 2020 roku tacznie 143,2 mid zi, gdy przychody

378,6
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The sector generated PLN 134.1 hillion worth of rev-
enue in 2020, more by 0.8 per cent than in 2018.
Its dynamics stood at 10.9 per cent the year before.
As the pandemic had taken its toll on passenger carriag-
es, the revenue on passenger road transport dwindled by
11.5 per cent to PLN 9.1 hillion.

Revenue of road carriers totalled PLN 143.2 billion al-
together in 2020, whereas revenue of the entire TSL
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STRUKTURA PRZEWOZOW tADUNKOW W POLSCE WEDLUG TONAZU [%]

STRUCTURE OF GOODS TRANSPORT [IN %]
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catej branzy transportowej z catoksztattu dziatalnosci
siegnety 306,2 mld zt.
GUS podaje, ze wskaznik rentowaosci netto zmalat

do 14 proc. z 3,0 proc. w 2019 roku.

W samochodowym transporcie drogowym na koniec
2019 roku dziatato ponad 190 tys. przedsigbiorstw, w tym
111 tys. na wynajem. Branza jest powaznym pracodaw-
ca: zatrudnia ok. 260 tys. kierowcow autobusow i 550 tys.
kierowcoéw samochodow cigzarowych. Biorac pod uwage
zatrudnienie w obstugujacych transport drogowy spe-
dycjach, agencjach celnych i magazynach, na stacjach
obstugi, w sieci wymiany opan oraz sprzedazy czesci za-
miennych, transport zatrudnia ok. 1 min oséb. Paniewaz
zatrudnienie w Polsce ogdtem przekroczyto w 2020 roku
16,7 min osab, w transparcie i pracujacych dla niego ustu-
gach znalazto utrzymanie ponad 6 proc. zatrudnionych.
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industry on its overall activities fetched PLN 306.2 hillion.
Statistics Poland also reveals that net profitability ratio
went down from 3.0 in 2019 to 1.4 per cent.

The road transport industry was home to more than
190,000 companies at end-2019, including 111,000
contract hauliers. The sector is a major employer which
provides jobs to approx. 260,000 bus and 550,000 truck
drivers. If we add to that employment at forwarding agen-
cies, 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 well above 16.7 million in 2020,
it is fair to say that more than 6 percent of total workforce
is engaged in road transport and related sectors.



STRUKTURA PRZEWOZOW LADUNKOW W POLSCE WEDLUG TONOKILOMETROW [%]

STRUCTURE OF TRANSPORT [IN %]
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Przewozy samochodowe tadunkow

Jak wynika z danych GUS, w 2020 roku praca przewozo-
wa transportu samochodowego wyniosta 461,6 mid tkm,
o 16,8 proc. wigcej niz w 2019 roku, przy tonazu
o 214 proc. wigkszym niz przewieziony rok wczesniej,
wynoszacym 2331,8 min ton. Dla transportu ogotem
wzrosty wyniosty (odpowiednio): 13,3 oraz 17,7 proc.

W 2020 roku przedsighiorstwa wykonujace przewozy
na wynajem zwigkszyty prace przewozowa do 414,8 mlid
tkm, czyli o 21 proc. Przewieziony tonaz powigkszyty
0 14,4 proc.,, do 1 379,3 mid tkm.

Firmy wykonujace przewozy na potrzeby wtasne (trans-
port gospodarczy] odnotowat 10,7-procentowy spadek
pracy przewozowej do 46,8 mld ton oraz 33,2-procento-
wy wzrost przewozonej masy do 8952,5 min tan, z czego
wynika, ze samochody wtasne firm ohstugiwaty znacznie
krotsze trasy niz rok wczesniej.
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Road haulage

Data of Statistics Paland reveal that performance in road
transport accounted for 461.6 hillion tkm in 2020, what
marks an increase by 16.8 per cent versus 2013, with
the tonnage higher by 21.4 per cent than the year before
when it stood at 2,331.8 million tons. Total increase in trans-
port accounted for 13.3 and 17.7 per cent, respectively.
In 2020, contract hauliers increased their transport
performance by 21 per cent to 414.8 hillion tkm. Carried
tonnage went up by 14.4 per cent to 1,379.3 hillion tkm.
Companies performing carriages to cater to their own
needs (econamic transport] declared a decline in trans-
port performance by 10.7 per cent to 46.8 billion tons and
an increase in carried tonnage by 33.2 per cent to 952.5
million tons, what reflects the fact that corporate fleets
were covering much shorter routes than a year earlier.
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LICZBA ZAREJESTROWANYCH W POLSCE FIRM | SAMOCHODGW WYKONUJACYCH 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]

2014 2015 2016 2017 2018 2020
Liczba firm przewozacych fadunki
. . 604 61,9 62,6 63,1 634 58,3
Number of freight carriers
Liczha samochoddw cigzarowych
205 el4,2 220,0 225 231 2191
Number of trucks
Liczba firm autobusowych
. 8.0 8.0 8.0 8 8 6,5
Number of bus companies
Liczba autobusow
62,2 62,8 63,6 64 64,1 553

Number of buses

Zrodto: Ministerstwo Infrastruktury / Source: Ministry of Infrastructure

Autobusy coraz mniej popularne

Skutki pandemii widoczne sg doskonale w wynikach
transportu pasazerskiego. Jak wynika z danych GUS au-
tobusy przewiozty w 2020 roku 159,7 min pasazeréw,
0 51,2 proc. mnigj niz rok wczesniej. Praca przewozowa
zmalata o 64 proc. do 7,1 mld paskm.

W migdzynarodowych przewozach autobusowych licz-
ba pasazerow siggneta 1,5 min (spadek o 77,2 proc.), zas
liczba pasazerokilometrow zmalata do 1,5 mld pasazero-
kilometréw (o 78,3 proc.). Sredni dystans siegnat blisko
tysiac kilometrow i byt niemal 5 raz wigkszy niz w prze-
wozach lotniczych. Pasazerskie przewozy samochodowe
zdabyty 42,7 proc. przewozow liczonych w liczhie pasa-
zeroéw oraz 36 prac. liczonych w pracy przewozowe;.
Malejace przewozy krajowe zmusity operatorow auto-
busowych do dostosowania oferty - w 2020 roku liczba
linii krajowych po raz kolejny zmniejszyta sig, tym razem
0 7,7 proc. do 10 243. W 2019 roku liczba linii zmalata
0 4,7 proc. Ich dtugosc wynasita na koniec 2020 roku
4804 tys. km, to jest 0 9,6 proc. mnigj niz rok wczesniej.
Redukcja w 2019 roku wyniosta 5 proc.

Z kolei w komunikacji migdzynarodowe;j liczba linii au-
tobusowych zmalata o 2,8 proc. do 104, a ich dtugosc
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The fading popularity of buses

The fallout of the pandemic is well reflected by perfor-
mance of passenger transport. Data of Statistics Paland
indicate that buses carried 159.7 million passengers in
2020, i.e. less by 51.2 per cent than the year before. Mean-
while, their transport performance was down by 64 per
cent to 7.1 billion passenger-kilometres.

The number of passengers in international bus carriag-
es stood at 1.5 million (down by 77.2 per cent], while the
number of passenger-kilometres decreased to 1.5 hillion
passenger-kilometres (by 78.3 per cent). The average dis-
tance came close to less than 1,000 km and was nearly
five times lower than the figure for air transport. Passen-
ger road carriages accounted for 42.7 per cent of carriag-
es in terms of the number of passengers and 36 per cent
in terms of transport performance.

Dwindling domestic carriages forced bus operators to
adapt their range accordingly. In 2020, the number of
domestic bus lines contracted once again, this time by
7.7 per cent to 10,243. In 2018, the number of bus lines
went down by 4.7 per cent. At end-2020, their length stood
at 480,400 km, or 9.6 per cent less year-to-year. Mean-
while, it was reduced by 5 per cent in 2019.

The number of bus connections in international passen-
ger transpart was down hy 2.8 per cent to 104, while their



0 4,7 proc. do 108,6 tys. km. Rok wczesnigj liczba linii
wzrosta 0 17,6 proc. a ich dtugosé o 12,8 proc.

W krajowym przewozie oséb samorzady wydaty na ko-
niec 2020 roku (najnowsze dane jakimi dysponujemy]
6,5 tys. zezwolen na przewozy autobusowe dla 55,3 tys.
pojazdow. Organy wydaty takze 15 tys. zezwolen na prze-
wozy regularne oraz 69,6 tys. wypisow, co odpowiada licz-
bie uzywanych w tych przewozach autobuséw, o niemal
jedna trzecig mniej niz w 2018 roku.

Urzedy wydaty takze 3,4 tys. zezwolen na przewozy spe-
cjalne (0,3 tys. mniegj niz rok wezesniej) z 15,4 tys. wypisow
z tych zezwolen - o 4,4 tys. wigcej niz rok wczesniej.

Do tego urzedy wydaty 0,9 tys. zezwolen na krajowe prze-
wozy 0s6h na potrzeby wiasne i 1,6 tys. wypiséw z tych
zezwolen (podobnie do poprzednich lat].

Liczha wydanych licencji na przewoz oséh takséwka wy-
niosta na kaniec 2020 roku 68,7 tys., 0 3,3 tys. wigcej niz
dwa lata wczesniej.

Samochody sa takze waznym $rodkiem transportu
miejskiego. Takze w tym przypadku pandemia sprawita,

length shrunk by 4.7 per cent to 108,600 km. A year ear-
lier, the number of lines was up by 17.6 per cent and their
length by 12.8 per cent.

At end-2020 [the latest data available], local authori-
ties issued 6,500 licences for bus transpaort operations
for 55,300 vehicles. The authorities also issued 15,000
licences for scheduled domestic transport operations
and 69,600 excerpts, what corresponds to the number of
buses operated within such carriages - nearly one third
less than in 2018.

Meanwhile, transport departments issued 3,400 licenses
for special transport operations (300 less than the year
before] produced on the basis of 15,400 excerpts from
these permits, what marks an increase by 4,400 on a year
earlier.

In addition, authorities issued 900 licenses for domestic
passenger operations for the carrier’s own use and 1,600
excerpts fram these permits (the same figure like for pre-
vious years).

The number of licenses issued to cab drivers stood at
68,700 at end-2020 and was up by 3,300 versus the pre-
vious year.

Motor vehicles are the backbone of municipal transpaort,
but their transport performance was also diminished
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ze praca przewozowa byta mniejsza. Przewiozty 2,3 min
pasazerow, o 41 proc. mniej niz rok wczesniej. Autobu-
sy wykonaty w 2020 roku 6393,9 min wozokilometrow,
0 3,7 proc. mnigj niz rok wezesniej.

Zaktady transportu dysponowaty 12,2 tys. autobusow,
w tym 1492 autobusami z napedem alternatywnym
(o 26,4 proc. wigcej niz rok wezesnigj). Przehiegi autobu-
sow na paliwo alternatywne wyniosty 81,6 min wozokilo-
metréw, o 26,3 proc. wigcej niz rok wczesniej.

taczna liczba miejsc w autobusach wyniosta 1,3 min
[tramwaje miaty niecate 0,5 min miejsc). 11,3 tys. au-
tobuséw miejskich przystosowanych jest do przewozu
niepetnosprawnych. Komunikacja miejska dysponowa-
ta w 2020 roku liniami autobusowymi o tacznej dtugosci
57,3 tys. km, tej samej dtugosci co w 2019 roku.

Polska na pierwszym miejscu w przewozach
migdzynarodowych

Dane GUS wskazuja, ze polscy przewoznicy w 2020 roku
[najnowsze opublikowane dane) wykonali prace przewo-
zowa ogdtem w wysokosci 355 mld tkm, o 1,7 proc. wigk-
sza niz w 2019 roku. W 2020 roku 123,8 mld tkm wykonali
w przewozach krajowych.
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by the pandemic. Buses carried 2.3 million passengers,
a figure lower by 41 per cent versus the previous year. In
2020, buses performed 693.9 million bus-kilometres, i.e.
less by 3.7 per cent than the year before.

Transport companies had a fleet of 12,200 buses, includ-
ing 1,492 fitted with an alternative drive (up by 26.4 per
cent than the year before). Buses powered with alternative
drives clocked in the mileage of 81.6 million vehicle-km, a
figure higher by 26.3 per cent compared to the previous year.

Total number of bus seats stood at 1.3 million (trams had
less than 0.5 million seats). 11,300 city buses are acces-
sible to passengers with special needs. In 2020, municipal
transport operated buses on routes with the combined
length of 57,300 km, which corresponded to the figure
for 2018.

Poland tops the chart of international
carriages

Figures of Statistics Poland reveal that total performance
of Polish hauliers in 2020 (these are the latest Eurostat
data available) totalled 355 hillion tkm, what gave them
1.7 per cent of additional share in total transport perfor-
mance versus 2019. In 2020, they declared 123.8 hillion



W 2020 roku utrzymali drugi rok z rzedu przewagg nad
niemieckimi przewoznikami, ktérych praca przewozowa
zmalata do 304,6 mlid tkm.

W przewozach migdzynarodowych polscy przewoznicy
zwigkszyli w 2020 roku pracg przewozowa w stosunku do
2019 roku o 0,7 proc. do 231,1 mld tkm. W przerzutach
(crosstrade] wykonali prace przewozowg 73,6 mid tkm,
0 10,2 proc. wigksza niz w 2019 roku.

Poréwnanie przychoddw juz nie jest tak dobre dla polskich
przedsigbiorcow. W 2016 roku (najnowsze dane Eurosta-
tu) obroty polskich firm z sekcji transport i magazynowa-
nie wyniosty 48,6 mld euro, gdy niemieckich 315,1 mld,
hiszpanskich 106,7 mld, zas francuskich 206,8 mid.
Polska branza transportu drogowego rzeczy zanotowata
w 2016 roku 254 mld euro przychodéw. Przychody
na firme wyniosty niecate 0,29 min euro, podczas gdy
$rednia unijna wynosi 0,57 min euro.

Rok 2021 byt mocnym odbiciem po pandemicznym po-
przednim roku i charakteryzowat sie wysokim popytem na
ustugi transportowe oraz inwestycjami. W pierwszej poto-
wie 2021 roku $rednia miesigczna liczba zaktadanych firm
drogowego transportu migdzynarodowego tadunkow hyta
dwukrotnie wigksza od $redniej z ostatnich pigtnastu lat.
Jednoczesnie sporo juz istniejgcych firm wykruszyto sie
i w2021 roku liczha firm wykonujacych przewozy miedzy-
narodowe tadunkdw wzrosta do 37 860, czyli o 3,7 proc.
Rok wczesniej tempo wzrostu wyniosto 4,8 proc., wynika
z danych Biura ds. Transportu Migdzynarodowego.

W 2021 roku liczba wypiséw siegneta 280,8 tys. i byta
0 9,5 proc. wigksza niz rok wczesniej (w 2020 roku dyna-
mika przyrostu wyniosta 3,9 proc.), zas przecigtna flota
liczyta ponad 74 samochodu cigzarowego, gdy w 2020
roku wskaznik wynidst 7.

Bardziej szczegotowe analizy danych Biura ds. Transportu
Miedzynarodowego wskazujg, ze postepuje koncentracja
branzy. Odsetek firm majacych od 1 do 4 samochodow
cigzarowych wynigst 62 proc., o 0,3 punktu proc. wigcej
niz rok wczesnigj. tacznie najmniejsze przedsighiorstwa
dysponowaty flota blisko 49 tys. pojazddw.

Flotami liczacymi ponad 100 samochodéw dyspono-
waty 183 podmioty, o 24 proc. wigcej niz rok wczesniej.
W 2020 roku dynamika wyniosta 7,6 proc. tacznie najwigk-
sze przedsigbiorstwa miaty na koniec 2021 roku 4635,9
tys. samaochodow, czyli 16,4 proc. parku, o 2,4 punktu proc.

tkm in national carriages and for the second year running,
managed to outperform German carriers whose transport
perfarmance went down to 304.6 hillion tkm.
Consequently, international transpart performance of Po-
lish carriers was up by 0.7 per cent to 231.1 hillion tkm
compared to 2020. Their crosstrade performance stood
at 73.6 billion tkm, a result higher by 10.2 per cent versus
2018.

Meanwhile, a comparison of revenue is not very benefi-
cial for Polish operators. In 2016, (the latest Eurostat data
available], the turnover of Polish hauliers and warehouse
operators fetched EUR 48.6 hillion versus 315.1 hillion for
their German, EUR 106.7 hillion for Spanish and EUR 206.8
billion for French counterparts.

In 2016, the Polish road transport sector declared revenue
totalling EUR 254 billion. Revenue per entity stood at less
than EUR 0.29 million, while the European average stood
at EUR 0.57 million.

2021 saw a strong rebound after the pandemic-ridden
previous year and witnessed high demand for transport
services and investments. In the first half of 2021, an ave-
rage number of newly incorporated road transport inter-
national hauliers doubled versus the average figure for the
past 15 years. Although many operatars vanished from the
market in 2021, the number of operators engaged in in-
ternational cargo freights went up to 37,860, or was up by
3.7 per cent. The growth rate stood at 4.8 the year before,
reveal figures of the Office for International Transport.

In 2021, the number of excerpts stood at 280,800 and
was higher by 9.5 per cent than the year hefore [in 2020,
growth dynamics stood at 3.9 per cent), while an average
fleet accounted for 7.4 HCVs versus seven in 2020.

More detailed analyses of the Bureau of International
Transport Services confirm that concentration of the sec-
tor continues. The percentage of companies with a fleet of
one to four vehicles accounted for 62 per cent and was up
by 0.3 percentage points on a previous year. The smallest
operators had the combined fleet of nearly 49,000 heavy
duty vehicles.

183 operators had a fleet of over 100 vehicles, or 24 per
cent more than the year before. In 2020, dynamics to-
talled 7.6 per cent. At end-2021, operators had a fleet of
4,635,900 vehicles altogether, what accounts for 16.4 per
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wigcej niz rok wczesniej. Najwigksze firmy miaty przecigt-
nie po 202,5 samochodaéw, gdy rok weczesniej 196,1.

Przewoznicy odmtadzaja tabor samochodowy. Najnow-
sze pojazdy cigzarowe z silnikami Euro VI stanowity nie-
cate 64,3 prac. floty, gdy rok wczesniej ich udziat siggat
56,8 proc. Udziat niegdy$ najpopularniejszych samocho-
daow z silnikami Euro Il zmalat do 4,7 proc.

Znacznie starsze sg autobusy, bo wsrdd nich odsetek
najmtodszych pojazdéw z homologacja Euro VI siggat na
koniec 2021 roku 26,9 proc., 0 2,3 punktéw proc. wigcej
niz rok weczesniej. Najliczniejsza, bo z 28,7-procentowym
udziatem grupa sa autobusy z silnikami Euro lll, a ich
udziat zmalat 0 0,9 punkt proc.
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cent of the fleet or maore by 2.4 percentage points year-
-to-year. The largest companies had an average fleet of
202.5 vehicles versus 196.1 the year hefore.

Carriers are renewing their fleets The latest trucks fitted
with Euro VI compliant power units accounted for less
than 64.3 per cent of the fleet, while their share stood at
56.8 per cent a year befare. Meanwhile, the share of once
popular trucks powered by Euro Ill engines dwindled to
4.7 per cent.

Much older are buses whase fleet included 26.9 per cent
of the youngest Euro VI-compliant versions at end-2021,
that is nearly 2.3 percentage points more than the year
before. The mast numerous group holding 28.7 per cent of
share is made up by Euro Ill-compliant buses whaose share
was down up by 0.9 percentage paints.



Elektromobilnosc
E-mobility

Fit for 55 - droga do petnej
elektromobilnosci

Rok 2021 okazat sig kluczowy dla ogtoszonych kamieni mi-
lowych Europejskiego Zielonego tadu, m.in. redukcji emis;ji
CG0, netto do 55% w 2030 roku wzgledem poziomu z 1930
roku oraz w dalszej perspektywie do catkowitej eliminacji
emisji gazow cieplarnianych do roku 2050. Komisja Euro-
pejska opracowata pakiet legislacyjny ,Fit for 55" Projekty
rozporzadzen wprowadzaja bardzo konkretne rozwigzania
majace doprowadzi¢ do osiagnigcia wyznaczonych celow
redukcji emis;ji.

Z punktu widzenia branzy motoryzacyjnej gtéwne zada-
nia ,Fit for 55” to zapewnienie petnej interoperacyjnosci
infrastruktury dla pojazdéw napedzanych paliwem alter-
natywnym na obszarze catej UE oraz ograniczenie pro-
dukcji pojazdéw spalinowych. Srodkiem do ich realizacji
ma stac sig zaostrzenie norm emisji dla nowych pojazdow
wprowadzanych do obrotu oraz natozenie na panstwa

Fit for 55 - the road to full
electromobility

2021 was a significant year in terms of milestones an-
nounced in connection with the European Green Deal,
including the reduction of net CO, emissions to 55% by
2030 in comparison with 1990 levels, and the complete
elimination of greenhouse gas emissions by 2050. The
European Commission developed the ‘Fit for 55 legisla-
tive package. A draft Regulation envisages concrete solu-
tions to achieve the emission reduction targets.

As regards the automotive industry, the main objectives of
the ‘Fit for 55’ are to ensure full interoperability of infra-
structure for alternative fuel vehicles across the EU and to
limit the production of combustion vehicles. These are to
be achieved by tightening emission standards for new ve-
hicles placed on the market and by imposing obligations
on Member States to accelerate the construction of an
extensive alternative fuel infrastructure.

105

Polska

Poland




cztonkowskie obowiazkéw w zakresie przyspieszeniabu-
dowy szerokiej infrastruktury paliw alternatywnych.
Panstwa cztonkowskie UE zobowigzane beda do zapew-
nienia ogdInodostepnych stacji tadowania proporcjonalnie
do ilosci sprzedawanych samochoddw elektrycznych?®. Po-
nadto, natozaony zostanie obowiazek budowy i przytaczania
do sieci elektroenergetycznej stacji tadowania wzdtuz sieci
TENT-T, zwtaszcza ultraszybkich tadowarek o mocy powy-
zej 150 kW dostepnych w odlegtosci co 60 km dla samo-
chodéw osobowych oraz o mocy powyzej 350 kW dla po-
jazdow cigzkich rozmieszczonych w odlegtosci co 100 km.
Wedtug zatozen projektu rozporzadzenia dot. wzmaocnie-
nia norm emisji CO, dla parku nowych samochoddw oso-
bowych i lekkich pojazdéw uzytkowychod 2035 r. samao-
chody wprowadzane przezproducentéw do obrotu beda
catkowicie bezemisyjne?.

Dodatkowo, w odpowiedzi na potrzebg zmniejszenia uza-
leznieniaUnii Europejskiej od dostaw gazu, ropy naftowej
oraz wegla z kierunku wschodniego, 18 maja 2022 r. Ko-
misja Europejska przedstawita plan REPowerEU. Propo-
nowanym dodatkowym rozwigzaniem w zakresie poprawy
efektywnosci energetycznej i przejscia na pojazdy beze-
misyjnejest natozenie obowigzku udziatu pojazddw o zero-
wej emisji w publicznych i firmowych flotach samochodo-
wych. Komisja zapowiedziata maksymalne przyspieszenie
prac nad zmianami w obszarze paliw alternatywnych oraz
innych regulacji zwigzanych z transportem wspierajacych
ekologiczng mahilnosc.

EU Member States will be obliged to provide publicly-
accessible charging stations to a level which is propar-
tionate to the number of electric cars sold®. Additionally,
an ohligation will exist to build charging stations along the
TENT-T network and connect them to the electricity grid,
especially ultra-fast chargers with a capacity exceeding
150 kW (which must be available at a distance of every
60 km for passenger cars). Fast chargers having a capac-
ity of over 350 kW must be available for heavy vehicles
every 100 km.

The draft Regulation on strengthening CO, emission
standards for fleets of new passenger cars and light
commercial vehicles envisages that, from 2035, cars
marketed by manufacturers will be completely emission-
free®.

Moreover, given the need to reduce the European Union’s
dependency on gas, oil and coal supplies from the East,
on 18 May 2022 the European Commission presented the
REPowerEU plan. It also proposes an obligation to have a
minimum proportion of zero-emission vehicles in public
and company car fleets as part of the solution to improve
energy efficiency and ensure the transition to zero-emis-
sion vehicles. The Commission has announced that it will,
as much as passible, accelerate its work an reforming the
law governing alternative fuels and other transport-relat-
ed laws which support ecological mobility.

Wedtug zatozeri projektu rozporzgdzenia dot. wzmocnienia norm emisji CO, dla parku

nowych samochodéw osohbowych i lekkich pojazddw uzytkowych od 2035 r. saumachody

wprowadzane przez producentéw do obrotu bedq catkowicie bezemisyjne.

The EU’s draft Regulation on strengthening CO, emission standards for fleets of new

passenger cars and light commercial vehicles sold by manufacturers envisages that,

from 2035, newly-registered cars will be 100% emission-free.

Elektromabilnosc¢ stata sig rawniez jednym ze strategicz-
nych priorytetéw wskazywanych w Polityce energetycz-
nej Polski do 2040 r. PEP 2040 zakfada przede wszystkim
rozhudowe infrastruktury. Istotnym elementem stuzacym
zwigkszeniu liczhystacji tadowania jest rozwdj mechani-
zmow zarzadzania popytem, inteligentnych sieci, cyberbez-
pieczenstwa systemow oraz zwigkszanie przepustowosci
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Electromobility has also become a strategic priority of
Poland’s Energy Policy to 2040 (“PEP 2040"). PEP 2040
places primary emphasis on constructing necessary in-
frastructure. An important way to increase the number of
charging stations is to develop mechanisms for managing
demand, smart grids, cyber-security systems and - the
most important challenge to accelerating electromohility



sieci dystrybucyjnych. To ostatnie wyzwanie jest obecnie
najwazniejsze dla tempa rozwoju elektromaobilnosci. Wy-
konanie wymienionych zatozen usprawni podtaczanie oraz
ohstuge stacji tadowania. Wdrozenie inteligentnej infra-
struktury tadowania ma takze zwigkszy¢ zdaolnos¢ maga-
zynowania energii i spowodowac uelastycznienie catego
systemu. Specjalna agencja unijna ohejmie nadzér nad
spojnoscia i standaryzacja rozwiazan w zakresie projekto-
wanej infrastruktury na terytarium catej Unii.

Infrastruktura tadowania i tanko-
wania paliw alternatywnych w Pol-
sce - zmiany regulacji prawnych

Obowiazujaca od 2018 r. ustawa o elektromabilnosci za-
implementowata do krajowego porzadku prawnego Dyrek-
tywe o rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych. Wpro-
wadzita przez to szereg obowiazkéw zwiazanych m.in.
z zapewnieniem dostatecznej liczby punktéw tadowania
energia elektryczng oraz obowigzek po stronie operatoréw
gazowego systemu dystrybucyjnego opracowania planu
budowy stacji tankowania gazu ziemnego CNG i LNG.

Utrudnienia formalne w rozwoju elektromobilnosci

Dotychczasowe doswiadczenia we wprowadzaniu rozwia-
zan na rzecz niskoemisyjnej mabilnosci ujawnity trudno-
sci w realizacji ambitnych plandw. Zgodnie z Krajowymi
ramami polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatyw-
nychz 2017 r. z karicem 2020 r. po polskich drogach miato
poruszac sig 50 tys. ,elektrykdw” tadowanych za pomaoca
B tys. publicznie dostepnych punktéw tadowania o nor-
malnej mocy i 400 puhlicznie dostepnych punktéw o duzej
mocy. Docelowo rzad zapowiadat, ze do 2025 r. na palskie
drogi ma wyjecha¢ nawet milion pojazddw elektrycznych.
Zwigkszeniu miata ulec liczba pojazdéw w segmencie cie-
zarowek i autobusdéw tankowanych CNG i LNG.

W ciggu minionych dwdch lat tempo budowy stacji i punk-
téw tadowania oraz tankowania paliw alternatywnych
w przestrzeni publicznej byto nizsze od zaktadanego. Byto
to spowodowane m.in. péznym wprowadzeniemrozporza-
dzen wykonawczych w sprawie wymagan technicznych
dla stacji i punktéw tadowania w transporcie publicznym
czy okreslenia mocy przytaczeniowej dla deweloperéw na
potrzeby zabezpieczania punktéw tadowania w budyn-
kach. Pojawity sie takze problemy z dostosowywaniem

development - increasing the capacity of distribution net-
works. Implementing these assumptions will improve the
connectivity and operahility of charging stations. Imple-
menting smart charging infrastructure will also increase
energy storage capacity, making the entire system mare
flexible. A special EU agency will supervise the coherence
and standardisation of solutions regarding designed in-
frastructure within the EU as a whole.

Alternative fuel charging and re-
fuelling infrastructure in Poland -
reforming the current law

Poland’s Electromohility Act entered into force in 2018.
It implements the EU’s Directive on the deployment
of alternative fuels infrastructure. It created numer-
ous ohligations,including the duty to provide a suf-
ficient number of electricity charging points and the
duty of gas distribution system operators to develop
a plan to construct CNG and LNG refuelling stations.

Formal impediments to electromobility development

Previous experience shows that it is difficult to imple-
ment ambitious plans to achieve low-carbon mobility.
Poland’s 2017 National Palicy Framewaork for the Devel-
opment of Alternative Fuels Infrastructure envisaged
that, by the end of 2020, at least 50,000 electric vehicles
would be on Polish roads, charged by 6,000 publicly-ac-
cessible standard-power charging points and 400 pub-
licly-accessible high-power points. The Paolish govern-
ment even announced that, by 2025, one million electric
vehicles would be on Palish roads. The number of CNG
and LNG-fuelled trucks and buses was also expected to
increase.

In the past two years, the pace of constructingpublicly-
accessible stations and charging/ refuelling points for al-
ternative fuels has been slower than anticipated. This was,
among other reasons, due to delays in adopting imple-
menting regulations to govern the technical requirements
of stations and charging points used in public transpaort,
or to specify the connection power which developers must
provide to charging points in newly-constructed buildings.
Problems also existed with regards to updating power
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sieci elektroenergetycznych oraz niedopasowaniemta-
ryfczy ofert sprzedazy energii do oczekiwan operatorow.
W konsekwencji inwestowanie w stacje tadowania okaza-
fo sig nierentowne. Stacje tankowania wodaoru nie zostaty
w ogdle wprowadzone do Krajowych ram polityki rozwo-
ju infrastruktury paliw alternatywnych i w zwiazku z tym
w ostatnich latach nie poczyniono zadnych naktadow na
ten rodzaj infrastruktury.

Obecnie sytuacja w zakresie infrastruktury tadowania
stopniowo ulegapoprawie. Pod koniec kwietnia 2022 r.
liczba wszystkich ogolnodostepnych punktéw tadowania
wyniosta 4217 [wzrost o 223% vs. 2019 r.), a punktow ta-
dowania o duzej mocy 1223 (wzrost 0 166% vs. 2019 r.)%,

Zmiany w Ustawie o elektromobilnosci

Do poprawy obecnej sytuacji przyczynity sig prace nad
nowelizacjg ustawy o elektromohilnosci. Zostaty dopre-
cyzowaneramy prawne w zakresie rozdzielenia stacjiod
punktéw tadowania oraz wyjecie stacji realizowanych na
potrzeby indywidualne, a takze w celach naukowo-badaw-
czych lub demonstracyjnych spod ohowiazkdw opiniowa-
nia i odhioru przez Urzad Dozoru Technicznego®.

Nowelizacja wprowadzita takze utatwienia w uzyskiwa-
niu zgody na instalacje punktu tadowania w parkingach
wielostanowiskowych we wspalnatach lub spotdzielniach
mieszkaniowych, uniemozliwiajac zarzadcom budynkow
blokowanie instalacji stacji tadowania przez mieszkancow.
Uproszczono réwniez procedury planowania i projektowa-
nia punktow tadowania. Na deweloperéw natozono obo-
wigzek zapewnienia odpowiedniej mocy przytaczeniowej
dla nowobudowanych lub remontowanych budynkdw.

Strefy czystego transportu

W celu ograniczenia negatywnego oddziatywania emisji
zanieczyszczen z transportu na zdrowie ludzi i Srodowisko
na terenie gminy mozna ustanowic strefe czystego trans-
portu z zakazem wjazdu pojazdéw napedzanych silnikami
spalinowymi. Wyjsciowo zakazem nie ohjeto samochodaw
napedzanych gazem ziemnym. Wprowadzanie surow-
szych ograniczen powierzono gminom. W okresie 3 lat od
utworzenia stref mozliwy bedzie wjazd do strefy za optata,
ktéra w catosci zasili budzet zakupu nieemisyjnych srod-
kow transportu publicznego.
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networks and dealing with tariffs and energy prices which
failed to meet operators’ expectations. Consequently,
investment in charging stations proved to be unprofit-
able. Hydrogen filling stations did not feature at all in the
National Policy Framework for the Development of an
Alternative Fuel Infrastructure, which has meant that in-
vestments in such infrastructure have been non-existent

in recent years.

The situation regarding charging infrastructure is now
gradually improving. At the end of April 2022, there were
4,217 publicly-available charging points (an increase
of 223% from 2019] and 1,223 high-powered charging
paints (an increase of 166% from 2019]°.

Reforming the Electromobility Act

These improvements were enabled partly by reforms to
the Electromohility Act, which clarified the legal frame-
work for separating stations from charging points and
exempting stations intended for private use (and those
used for scientific research or demonstration purposes)
from the duty to acquire the approval of Poland’s Office of
Technical Inspection®.

The reforms also made it easier to ohtain permission to
install charging points in multi-storey car parks, housing
communities and cooperatives, which prevented building
managers from blocking the installation of charging sta-
tions by residents.

Procedures for planning and designing charging points
were also simplified. An obligation was impaosed on devel-
opers to provide adequate connection capacity for newly-
constructed or renovated buildings.

Clean transport zones

In order to reduce the negative impact of transport emis-
sions on human health and the environment, municipal
‘clean transport zones'will be estahlished. Vehicles pow-
ered by combustion engineswill be prohibited from enter-
ing such zanes. Initially, this prohihition will not apply to
vehicles powered by natural gas. Municipalities will decide
later whether to introduce stricter restrictions. For 3 years
after a clean transport zone is established, it will be possible
to enter the zone for a fee. 100% of such fees will be used
to purchase zero-emission methods of public transport.



e-taryfa

Zwigkszone tempo budowy stacji tadowania zwigzane
jest réwniez z wprowadzeniem od 1 kwietnia 2021 roku
nowej taryfydla stacji tadowania uwzgledniajacej niere-
gularny tryb poboru mocy przytaczeniowej danej stacji,
tzw. e-taryfy®.

Ewidencja Infrastruktury Paliw Alternatywnych

Na plus nalezy takze zaliczy¢ uruchomienie przez Urzad
Dozoru technicznego zgodnie z art. 42 ustawy o elektro-
mobilnosci Ewidencji Infrastruktury Paliw Alternatywnych
(EIPA). Dzieki internetowej platformie uzytkownik pojazdu
zasilanego energig elektryczna, CNG lub LNG jest w stanie
bez trudu ustali¢ aktualng dostepnosé punktdw tadowania
i aktualne ceny paliw alternatywnych, po ktérych moze na-
tadowac lub zatankowa¢ pojazd w danej stacji. Do popra-
wy jest na pewno funkcjonalnos¢ ww. portalu.

Ustuga tadowania pojazdow

Na gruncie ohowigzujacych przepiséw, w Swiadczeniu
ustug tadowania pojazdéw biora udziat cztery kategorie
podmiotow:

1) operator ogdlnodostepnej stacji tadowania - jest wta-
scicielem infrastrukturyodpowiedzialnym za budowe,
zarzadzanie, bezpieczenstwo, eksploatacje, konserwa-
cjg i remanty ogolnodostepne;j stacji tadowania. Zapew-
nia prowadzenie dziatalnosci w ogdélnodostepnej stacji
tadowania przez co najmniej jednego dostawce ustugi
tadowania;

2] dostawca ustugi tadowania - swiadczy ustuge tadowa-
nia obejmujaca tadowanie oraz zapewnienie mozliwosci
korzystania z infrastruktury stacji tadowania, zawiera
ze sprzedawca energii elektrycznej umowe sprzedazy
energii; rozlicza sig z uzytkownikami z pobranej energii
elektrycznej;

3) sprzedawca energii elektrycznej - sprzedaje energig
elektryczng na rzecz dostawcy ustugi tadowania na
mocy umowy sprzedazy energii;

4] operator systemu dystrybucyjnego (0SD] - odpowiada
za ruch sieciowy oraz dostarczenie energii elektrycznej
do stacji na mocy umowy dystrybucyjnej. Czuwa nad
niezawodnosciag dostaw energii.

E-tariff

The accelerated construction of charging stations is also
helped by the introduction, from 1 April 2021, of a new
tariff for charging stations, which takes into account the
irregular consumption rates of power at a given station,
the so-called e-tariff®.

Alternative Fuels Infrastructure Register

The launch of the Alternative Fuels Infrastructure Reg-
ister (AFIR] by the Office of Technical Inspection, pursu-
ant to Article 42 of the Electromability Act, should also be
viewed positively. A dedicated internet platform enables
a user of a vehicle powered by electricity, CNG or LNG to
easily determine the current availability of charging points
and the current prices of alternative fuels at charging
or refuelling stations. However, there certainly remains
room for improvement in the platform’s functionality.

Vehicle charging service

The current law allows four categaries of entities to be in-

volved in the provision of vehicle charging services:

1) operator of a public charging station - the owner of the
infrastructure responsible for the construction, man-
agement, safety, operations, maintenance and repairs
of a public charging station. Must ensure that at least
one charging service provider operates in a publicly-
available charging station;

2] charging service provider - pravides charging services,
including charging and the possibility to use the charg-
ing station’s infrastructure. Concludes an electricity
sales agreement with an electricity supplier. Settles
accounts with users for the amount of electricity con-
sumed;

3] electricity seller - sells electricity to the charging
service provider pursuant to an energy sales agree-
ment;

4] distribution system operator [DS0) - responsible for
netwark operations and the supply of electricity to sta-
tions pursuant to a distribution agreement. Supervises
the reliability of energy supply.

109

Polska

Poland




LANCUCH POWIAZAN POMIEDZY PODMIOTAMI NA RYNKU ELEKTROMOBILNOSCI. PRZESY+L DANYCH
DOTYCZACYCH ZUZYTEJ ENERGII ELEKTRYCZNEJ ODREBNIE NA POTRZEBY WLASNE | SWIADCZENIE UStUGI
LtADOWANIA / ELECTROMOBILITY MARKET CHAIN. TRANSMISSION OF DATA ON ELECTRICITY USED SEPARATELY
FOR PRIVATE PURPOSES AND TO PROVIDE CHARGING SERVICES

Sprzedawca energii elek-
trycznej / Electricity seller

Sprzedawca energii elek-
trycznej / Electricity seller

3=

WWW dostawcy
ustugi tadowania /
Website for pro-
viders of charging
services

Dostawca ustugi
G tadowania / Charging

service provider

Operatar systemu dystrybucyjnego
Distribution system operator (DS0O])

Sprzedawca energii elek-
trycznej / Electricity seller

Dostawca ustugi
tadowania / Charging
service provider

Uktad pomiarowo-
-rozliczeniowy
Metering and set-
tlement system

Operator ogdlnodostepnej stacji tadowania
Operator of a publicly - available charging station

1. Umowa o sprzedaz energii elektrycznej na potrzeby funkcjonowania stacji / Agreement to sell electricity for use at a charging

station

2. Umowa o swiadczenie ustug dystrybucji energii elektrycznej / Agreement to provide electricity distribution services
3. Umowa sprzedazy energii elektrycznej / Electricity sales contract
4. Umowa o $wiadczenie ustugi tadowania / Contract to provide charging services

5. Ustuga tadawania / Charging service

6. Informacje o cenie ustugi i warunkach jej S$wiadczenia / Information about service price and supply conditions

Zrédto: Stacje i punkty tadowania pojazdéw elektrycznych. Przewodnik Urzedu Dozoru Technicznego
dla operatorow i uzytkownikéw (www.udt.gov.pl) / Source: Electric vehicle charging stations and
points. Office of Technical Inspection’s Guide for Operatars and Users (www.udt.gov.pl

tadowanie szyhkie a tadowanie standardowe

Wzrastajaca liczba stacji tadowania musi zosta¢ odno-
towana w systemie elektroenergetycznym. Co do zasady
w systemie funkcjonuja dwa rodzaje tadowania-szybki
(DC) i standardowy (AC). Interesy uczestnikéw systemu
w zakresie rozwoju danej technologii nie zawsze sa spgjne.
Z punktu widzenia operatora sieci dystrybucyjnej, wol-
niejsze tadowarki sg bardziej przewidywalne, a co za tym
idzie najmniej zagrazaja pracy systemu dystrybucyjne-
go. Dodatkowo wigcej pojazdéw bedzie mogto korzystac
z wolniejszej infrastruktury sieciowej. Z kolei rozwoj ustugi
szybkiego dotadowania pojazdu jest niezwykle pozadany-
zaréwno przez operatorow, jak i dostawcow ustugi oraz
uzytkownikow. Szybkie tadowanie staje sig coraz bardziej
atrakcyjne i dzieki oszczednosci czasu coraz bardziej przy-
pominadzisiejsze uzupetnianie paliwa na stacjach ben-
zynowych. Dotadowanie pojazdu elektrycznego do 80%
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Fast-charging versus standard-charging

An increasing number of charging stations exists within
the electricity system. In principle, there are two types of
charging systems availahle: fast-charging (DC) and stand-
ard-charging [AC]. The interests of various participants in
the system are not always aligned, in terms of developing
particular technaologies. From the perspective of distribu-
tion netwaork operatars, slower chargers are more predict-
able and create less risk to the operations of the distribu-
tion system. Also, more vehicles are able to use the slower
network infrastructure. Conversely, operators, service
providers and users might prefer the development of fast
recharging services. Fast charging is becoming increas-
ingly attractive and, thanks to the time savings, is increas-
ingly comparable to refuelling with petrol at traditional fuel
stations. Using a fast charger [DC, 50-150 kW], an elec-
tric vehicle can be recharged to 80% hattery capacity in



pojemnosci baterii w przypadku szybkich tadowarek (prad
staty, 50-150 kW) to nawet 30 minut®. Niemniej wzrost
liczhy szybkich tadowarek potaczony z rosnaca liczba
pojazdow zdolnych do szybkiego tadowania nie zawsze
bedzie mozliwy z uwagi na ograniczenia mocy przytacze-
niowych. W najblizszych latach nalezy przede wszystkim
spodziewac sig instalacji szybkich tadowarek przy drogach
szybkiego ruchu nalezacych do unijnej sieci potaczen dro-
gowych TEN-T. Zgodnie z nowelizacjg ustawy o elektro-
mabilnosci z 2 grudnia 2021 roku ogdlinodostepne stacje
tadowania obejmujace wytacznie punkty tadowania o du-
zej mocy maja miec najwyzszy priorytet ohok przytaczania
infrastruktury tadowania drogowego transportu publicz-
nego. Nalezy spodziewat sig wigc, ze w publicznych punk-
tach tadowania w miastach przewazac heda standardowe
moce tadowania pradem zmiennym (7-22 kW]".

Przytaczanie stacji tadowania do sieci

Dostarczanie energii elektrycznej do punktu tadowania
w ogdlnodostepnej stacji tadowania odbywa sig na pod-
stawie dwach umdw. Po pierwsze umowy o swiadczenie
ustug dystrybucji tej energii (zawieranej przez operatora
ogolnodostepnej stacji tadowania), a po drugie umowy
sprzedazy tej energii zawieranej z dostawca ustug tado-
wania. Proces uhiegania sig o przytaczenie stacji tadowa-
nia pojazdow elektrycznych z farmalno-prawnego punktu
widzenia nie nalezy do skomplikowanych.

Przytaczenie do sieci dystrybucyjnej musi by¢ jednak po-
przedzone kaniecznoscia uzyskania od operatara systemu
dystrybucyjnego warunkéw przytaczenia wraz z projektem
umowy o przytaczenie. 0SD jest zobowigzany do umoz-
liwienia przytaczenia do swojej sieci w sytuacji istnienia
do tego odpowiednich warunkéw technicznych i ekono-
micznych dla planowanego przytaczenia®. Jezeli wniosek
dotyczy przytacza znacznie oddalonego od sieci operator
moze odmowic takiego przytacza powotujac sig na brak
ekonomicznych warunkéw budowy przytacza. W praktyce
beda to zwykle nadmierne koszty jego budowy. Podaobnie
modernizacja linii, ktéra mogtaby stuzy¢ do doprowa-
dzenia energii elektrycznej do zaplanowanego uprzednio
punktu (stacji] tadowania moze przewyzszac optacalnosc
catej inwestycji np. ze wzgledu na wiek tej infrastruktury
i koniecznosc jej zastapienia. W sytuacji odmowy wydania
warunkéw przytaczenia inwestorowi przystuguje odwo-
tanie do Prezesa URE, a nastgpnie mozliwos¢ wszczecia
sporu sagdowego. W praktyce perspektywa prowadzenia
dtugotrwatego sporu zniechgca inwestorow.

as little as 30 minutes®. However, it will not always he
possible to increase both the number of fast chargers and
the number of vehicles capable of fast charging, given
the limitations on connection capacity. In the com-
ing years, we can probably expect the installation of
fast chargers alongsidemotorways within the EU’s
TEN-T road network. The amended Electromobility Act
of 2 December 2021 states that, in addition to con-
necting charging infrastructure for public road trans-
port, top priority will be given to public charging sta-
tions which have only high-powered charging points. So
it is to be expected that standard AC charging powers
(7-22 kW] will be mast common at public charging points
in cities’.

Connecting charging stations to the grid

Electricity is supplied to charging points at a public charg-
ing station based on two contracts. Firstly, a contract for
the distribution of energy [concluded by the operator of
a public charging station] and secondly, a contract for
the sale of energy (concluded with the charging service
provider]). The process of applying to connect electric
vehicle charging stations to the grid is not complicated
from a formal or legal perspective.

However, prior to connecting to the distribution grid, it is
necessary to obtain connection conditions from the dis-
tribution system operator and a draft connection agree-
ment. A DSO is obliged to facilitate the station’s connec-
tion to its network if adequate technical and economic
conditions exist for the planned connection®. In practice,
this usually entailsexcessive construction costs. Similarly,
the costs of modernising a line which could be used to
supply electricity to a previously-planned charging point
(station) may exceed the profitahility of the entire invest-
ment (e.g. given the age of infrastructure which needs re-
placing). If a dispute arises regarding the renewal of con-
nection conditions, an investar is entitled to appeal to the
President of the ERQ, and then to commence litigation
before the courts. In practice, however, the prospect
of a lengthy dispute usually discourages investors from
this option.
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Problemem rynku byt réwniez czas wydawania warunkdw
przytaczenia siggajacy odkilku do nawet kilkunastu mie-
sigcy. Okres ten zostat ograniczony przez ustawodawce
do 60 dni dla grupy przytaczeniowej lll (chodzi o podmioty,
ktarych urzadzenia, instalacje i sieci sa przytaczane bez-
posrednio do sieci 0 napigciu znamionowym wyzszym niz
1 kV, lecz nizszym niz 110 kV np. ogalnodostepne stacje
tadowania), oraz do 14 dni w przypadku punktéw tadowa-
nia przytaczanychbezposrednio do sieci o napigciu zna-
mionowym nie wyzszym niz 1 kV]. Co wiecej, w przypadku
braku mozliwasci przytaczenia do sieci ogolnodostepnej
stacji tadowania, operator ma obowiazek wskaza¢ maksy-
malng dostepna moc przytaczeniowa w miejscu wskaza-
nym we wniosku.

Cena tadowania - e-taryfa

Po podpisaniu umowy o przytaczenie nastepuje realizacja
przytacza,. Wienczace dla uruchomienia stacji tadowa-
nia jest zawarcie umowy o $wiadczenie ustug dystrybucji
z danym operatorem sieci dystrybucyjnej, a nastgp-
nie zawarcie przez dostawce ustugi tadowania umowy
sprzedazy energii.

Another commercial problem which has existed is the
lengthy period required to acquire connection conditions.
This varied from several months to almaost two years.
The legislator limited this period to 60 days for connec-
tion group Il (i.e. entities whose devices, installations
and netwaorks are connected directly to networks with a
rated voltage higher than 1 kV but lower than 110 kV, such
as public charging stations], and to 14 days for charging
points connected directly to networks with a rated volt-
age not exceeding 1 kV.] If it is not possible to connect
a public charging station to the network, the operator
is obliged to indicate the maximum availahle connec-
tion capacity at the location indicated in the application.

Charging price - e-tariff

Connection occurs after the connection agreement is
concluded. The end of the start-up period for a charging
station arrives when it concludes a distribution services
agreement with a given distribution network operator,
then concludes an energy sales agreement with a charg-
ing service provider.

0d 1 kwietnia 2021 roku obowigzuje nowa taryfa dla przedsigbiorcow wykaorzystujgcych

energie elektryczng na potrzeby ogdlnodostepnych stacji tadowania.

From 1 April 2021, a new tariff applies to businesses which use electricity for public

charging stations.

Dotychczas wysokos¢ optat jakie sprzedawcy energii
elektrycznej uiszczali na rzecz operatoréw sieci dystry-
bucyjnych ustalana hyta w duzej mierze 0 moc umowna,
stanowigca w uproszczeniu maksymalng ilos¢ energii,
jaka moze zostac pobrana przez okreslona instalacje.
Oznacza to, ze podmioty inwestujace w rozwoj sieci stacji
tadowania pojazdow elektrycznych uiszczaty niewspot-
miernie wysokie optaty wynikajace z taryf ponoszac de
facto koszty niskiego wolumenu pojazdow elektrycznych
na drogach. Ustawodawca dostrzegt ten problem i wpro-
wadzit mechanizm tagodzacy te warunki. Od 1 kwietnia
2021 roku operatorzy sieci dystrybucyjnych zobowigzani
sg do wydzielenia grupy taryfowej dla przedsigbiorcow
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Until now, the amount of fees paid by electricity sellers
to distribution network operators was largely determined
by the “contracted” power level. Put simply, this means
the maximum amount of energy that can be consumed
by a particular installation. So entities which had devel-
oped an entire network of electric vehicle charging sta-
tions paid disproportionately high tariff charges, meaning
that they have de facto borne the costs of so few elec-
tric vehicles being on the roads. Parliament recognised
this problem and introduced a mechanism to mitigate it.
As of 1 April 2021, distribution network operators are re-
quired to create a separate tariff rate for entrepreneurs
who use electricity for public charging stations. Charges



wykorzystujacych energig elektryczna na potrzeby ogolno-
dostepnych stacji tadowania. Optaty w tej grupie taryfowej
powigzane beda z iloscia wykorzystanej przez stacje
energii. Jezeli poziom rzeczywiscie pobranej energii elek-
trycznej przez stacje w stosunku do mocy umownej beg-
dzie wynosit 10% badZz mniej, zastosowanie beda miaty
wspotczynniki karygujace. Do 25% pierwotnej stawki zre-
dukowane zostana optfaty wynikajace ze sktadnika statego
(mocy umownej), a dwukrotnie zwigkszone zostang optaty
z tytutu sktadnika zmiennego (mocy rzeczywiscie pobranej].

Konieczno$é modernizac;ji sieci elektroenergetycznej

Powigkszajaca sig sie¢ stacji tadowania pojazdow oraz
rosnaca liczba elektrykdw jeszcze bardziej sygnalizuje
konieczno$¢ modernizacji infrastruktury sieciowej. Istot-
ny jest takze wptyw infrastruktury tadowania na jakosc
energii elektrycznej, w tym zwigkszenie spadkdw napiecia
w sieci dystrybucyjnej i wzrost odksztatcen napigcia wy-
nikajacy ze wzrostu liczby odbiarnikéw nieliniowych przy-
taczonych do KSE na poziomie sieci sredniego napigcia®.
Z biegiem czasu i wraz z rozwijajaca sig popularnoscia po-
jazdow elektrycznych szczegolnie narazang na ohciazenia
bedzie sie¢ dystrybucyjna duzych aglomeracji miejskich.
Wydzielenie potencjalnych ohszaréw najbardziej obcia-
zonych podczas tadowania pojazddw elektrycznych wy-
daje sig kierunkiem wartym odnotowania w odniesieniu
do planéw rozbudowy lub modernizacji sieci (ktére kazdy
z operatorow systemow dystrybucyjnych elektroenerge-
tycznych musi uwzglednia¢ w swoich trzyletnich planach
rozwoju w zakresie zaspokojenia obecnego i przysztego
zapotrzebowania na energig'?).

V26 - Samochad elektryczny jako magazyn energii

Zwiekszajacy sie udziat pojazdéw elektrycznych (zaréwno
w odniesieniu do pojazdow osobowych, jak i publicznego
transportu) przektadac sig bedzie na coraz silniejsze od-
dziatywanie na siec elektroenergetyczna. Stad pojawia-
jace sie pomysty technologiczne wykarzystania baterii
jako moabilnych magazynow energii - dwukierunkowych
punktéw poboru i oddawania energii. Technologia V26
(ang. vehicle to grid) ma w przysztosci umozliwi¢ optyma-
lizacje i bilansowanie pracy sieci w okresie szczytowego
zapotrzebowania. W zatwierdzonej 21 lutego 2021 r. Po-
lityce energetycznej Polski do 2040 r. (PEP2040) wskazano
na mozliwosci jakie wigza sig z szerszym wykorzysta-
niem rekuperacji energii z pojazdéw elektrycznych zasi-
lanych z sieci trakcyjnej. W toku konsultacji spotecznych

in this tariff group are linked to the amount of energy
actually used by the station. If the level of electricity
actually consumed by the station is 10% or less of its
contracted capacity, corrective factors will apply to the
tariff. The charges resulting from the fixed component
(i.e. the station’s contracted capacity] will be reduced to
25% of the original rate whereas charges for the vari-
able component (i.e. the electricity actually consumed)]
will be doubled.

The need to modernise the electricity grid

The expanding network of vehicle charging stations and
the growing number of electric vehicles highlights the
need to upgrade the electricity grid’s infrastructure. The
impact that charging infrastructure has on the qual-
ity of electricity is also impartant, including increased
voltage drops in the distribution netwaork and increased
voltage distortion resulting from an increased num-
ber of non-linear loads connected to the National En-
ergy Grid at the level of the medium voltage network®,
With time and the growing popularity of electric vehicles,
distribution networks within large urban agglomerations
will be particularly at risk. Identifying potential areas that
are most heavily burdened by charging electric vehicles
seems to be an interesting direction with respect to net-
work development or modernization plans (each distribu-
tion system operator must take this into account in its
three-year development plan to meet present and future
energy demand??).

V2G - Electric cars as energy storage units

The growing share of electric vehicles (as regards both
passenger vehicles and public transport] will increas-
ingly impact on the electricity grid. Hence the emergence
of technological ideas to use hatteries as mobhile energy
storage units - two-way points for energy callection and
delivery. V2G (Vehicle to Grid] technology is expected
to make it possible in the future to optimise and halance
grid operations during periods of peak demand.
Poland’s Energy Palicy to 2040 (“PEP2040"), which was
approved on 21 February 2021, highlights opportunities
regarding the wider use of energy recuperation from
electric vehicles powered from the grid. However, during
public consultations to discuss amending the Electro-
mobility Act, the definition of a hi-directional charging
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W Paolityce energetycznej Polski do 2040 r. po raz pierwszy wskazano na koniecznosc

finansowego i regulacyjnego wsparcia dwukierunkowegao przeptywu energii elektrycznej

z wykorzystaniem pojazddw elektrycznych [technalagia V2G].

Poland’s Energy Palicy to 2040 for the first time indicates the need for financial and regu-

latory support for the two-way flow of electricity using electric vehicles [V2G technology].

nowelizacji ustawy o elektromohilnosci, definicja dwu-
kierunkowego punktu tadowania (V2G] zostata jednak
wytaczona do osohnego aktu prawnego majacego dopiero
w przysztosci adresowac kwestie zwigzane z V2G.

Nowe unijne wymogi
ws. baterii

W zwigzku z masowym wzrostem popytu na baterie trwaja
réwniez zaawansowane prace nad przyjeciem tzw. rozpo-
rzadzenia bateryjnego®, ktére ma zapanowac nad $ladem
weglowym produkcji akumulatoréw oraz usztywni wymagi
recyklingu baterii. Jednoczesnie celem Komisji Europej-
skiej jest zabezpieczenie stahilnych dostaw baterii oraz
efektywnej kontroli pozyskiwania surowcow tak, aby pan-
stwa nierespektujace praw cztowieka oraz wydatnie zatru-
wajace srodaowisko przy ich wydabyciu nie byty beneficjen-
tami zielonej transformacji.

Dywersyfikacja zradet dostaw surowcéw ma ograniczyc
impart m.in. z Azji na rzecz bardziej zaawansowanej eks-
ploatacji europejskich surowcow. Ponadto ma zostac roz-
szerzona odpowiedzialnos¢ producenta dotyczaca zhie-
rania zuzytych baterii, wydajnosci proceséw recyklingu
i odzysku materiatow. W zakresie ochrony Srodowiska
przewidziano wprowadzenie zasad oznaczania sladu we-
glowego, minimalnej zawartosci materiatow pochodza-
cych z recyklingu, kryteriow wydajnosci i trwatosci oraz
nowych parametrow bezpieczenstwa.

Co istotne, wprowadzona zostanie rozszerzona odpowie-
dzialnos¢ producenta. Kazdy producent baterii bedzie
zohligowany do przyjecia odpowiedzialnego systemu fan-
cuchow dostaw oraz stosowania zasad nalezytej staran-
nosci w sledzeniu faricucha dostaw. W przypadku baterii
produkowanych poza UE to importer lub dystrybutor beda
musieli zapewni¢ zgodnosc¢ baterii z odpowiednimi wymo-
gami ustanowionymi w rozporzadzeniu.

4

points (V2G) was hived-off to a separate statute,
which will address V26 issues in the future.

EU’s new requirements regarding
batteries

Given the massively increased demand for batteries, prep-
arations are well advanced to adopta Battery Regulation™*
to control the carbon footprint of battery production and
strengthen recycling obligations concerning batteries.
The European Commission also aims to secure a stable
supply of batteries and to acquire effective control over
the extraction of raw materials, so that countries which
infringe human rights and significantly pollute the envi-
ronment during such extraction will be unable to benefit
from the green transformation.

The diversification of sources of raw materialsupplies is
intended to limit imports from Asia, among others, in fa-
vour of the mare advanced exploitation of European raw
materials. Additionally, producerswill have greater respon-
sibility to ensure the collection of used batteries, the effi-
ciency of recycling processes and the recavery of materi-
als. As regards environmental protection, the Regulation
envisages the introduction of rules on carbaon footprint la-
belling, a minimum content of recycled materials, perfor-
mance and durahility criteria and new safety parameters.

Importantly, the Regulation will extend the liahility of pro-
ducers. Each battery manufacturer will be obliged to cre-
ate a respaonsible supply chain system and to apply due
diligence in identifying the various elements of that chain.
For batteries manufactured outside the EU, the importer
or distributor must ensure that the batteries comply with
the Regulation’s requirements.



Obowiazki w zakresie dostgpnosci
infrastruktury tadowania
i tankowania

Generalna Dyrekcja Drag Krajowych i Autostrad

Zgodnie z Dyrektywa o paliwach alternatywnych do dnia
31 grudnia 2025 r. nalezy w Paolsce uruchomi¢ odpowiedniag
liczbe publicznie dostgpnych punktow tankowania alter-
natywnych paliw gazowych, przynajmniej w sieci bazowe;
drag TEN-T, a po tym terminie réwniez w innych czesciach
sieci bazowej TEN-T udostepnionych dla pojazdow®
W konsekwencji ustawodawca natozyt na Generalnego
Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad obowigzek opraco-
wania po konsultacji z wtasciwym operatorem systemu
dystrybucyjnego planu lokalizacji ogélnodostepnych staciji
tadowania samochodoéw elektrycznych oraz tankowania
gazu ziemnego CNG oraz tankowania wodoru. Pierwszen-
stwo przytaczania takich stacji u krajowych operatoréw
systemu dystrybucyjnego ma zapewni¢ sprawng realiza-
cje przyjetego planu®®.

Gmina

Osrodkami, w ktarych prawodawca przewidziat intensyw-
ne rozwinigcie infrastruktury tfadowania sa miasta pow.
100 tys. mieszkancow. Ustawa o elektromobilnosci prze-
widziata ohowigzek powstania okreslonej minimalnej licz-
by punktow tadowania w danej gminie. Liczba ta rozni sig
w zaleznosci od liczby mieszkancow w gminie, liczby zare-
jestrowanych w niej pojazdéw samochodowych i stasunku
liczby mieszkancow do liczhy samochodéw. Poza syste-
mem pozostaty gminy z liczha mieszkancéw nieprzekra-
czajaca 100 tysiecy. Realizacje planu powierzono w pierw-
szej kolejnosci inwestorom z kapitatem prywatnym.

Obligations regarding
the availability of charging
and refuelling infrastructure

General Directorate for National Roads and Motorways

The Alternative Fuels Directive states that an adequate
number of publicly-accessible refuelling points for alter-
native gas fuels must be located in Poland by 31 Decem-
ber 2025, at least on the TEN-T core road network. Subse-
quently, this will be extended to other parts of the TEN-T
core network which can be accessed by vehicles*. Conse-
quently, the General Director of National Roads and Maotor-
ways is abliged by law to develop, in consultation with the
competent distribution system operator, a plan to locate
publicly-available electric vehicle charging stations and
refuelling stations for natural gas, CNG and hydrogen. In
order to ensure the efficient implementation of this plan,
such stations are to be given priarity in terms of connect-
ing them to distribution system operators®.

Municipality

Parliament envisages the intensive development of
charging infrastructure in cities with populations exceed-
ing 100,000. The Electromobility Act lays down an ohli-
gation to create a specific minimum number of charging
points in a given municipality. The number differs accord-
ing to the municipality’snumber of residents, its number
of registered motor vehicles and the ratio of residents
to cars. Municipalities with fewer than 100,000 inhabit-
ants remained outside the scheme. Implementation of the
plan was entrusted primarily to investors, using private
capital.

MINIMALNA LICZBA PUNKTOW LADOWANIA W GMINACH POWYZEJ 100 TYS. MIESZKANCOW
MINIMUM NUMBER OF CHARGING POINTS IN MUNICIPALITIES WITH MORE THAN 100,000 RESIDENTS

Liczba zarejestrowanych

Liczba mieszkan- pojazdéw samochodo-

Liczba pojazdéw samochodowych
przypadajacych na 1000 miesz-

Minimalna liczba punk-
téw tadowania w gminie /

cow / No. of wych / Fatalities per kancow / No. of cars per Minimum no. of municipal
residents bln pas-km 1,000 residents charging points
1000 000 600 000 700 1000
300 000 200000 500 210
150 000 95000 400 100
100 000 60 000 400 60
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Oczekiwana przez ustawodawce ilos¢ punktow tadowania
zostata wskazana w powyzszej tabeli.

0SD

Dotychczas w sytuaciji braku zainteresowania budowa in-
frastruktury w danej gminie, zastosowanie znajdywat tzw.
mechanizm awaryjny, w ktorym budowa ,brakujacych”
punktéw tadowania zajmowali sig Operatorzy Systemu
Dystrybucyjnego wyznaczeni przez Prezesa URE. Koszty
ponaszone przez 0SD na rzecz budowy nowych punktow
tadowania hyty zaliczane do tzw. kosztéw uzasadnionych,
co oznacza, ze byty wliczane do taryf. Wytyczne zawarte
w Dyrektywie PE i Rady 2019/944 w praktyce zakaza-
ty jednak OSD posiadania i eksploatacji stacji tadowania
pojazdow. Ma to na celu unikniecie pokus po stronie 0SD
rozwijania jedynie wtasnej sieci dystrybucyjnej poprzez
selektywne wydawanie warunkdéw przytaczenia do sieci.
Model interwencyjny jest stopniowo wygaszany.

Ustawa o elektromohilnosci zawiera takze przepisy obli-
gujace wybranych operatoréw gazowych systemow dys-
trybucyjnych do uwzglgdniania w swoich planach rozwoju
budowy stacji gazu ziemnego (CNG lub LNG]. W przypadku
tego paliwa ustawodawca europejski nie ustanawit wymo-
gu wskazania minimalnej liczby stacji tankowania gazu ziem-
nego. W Polsce obowiazek lokalizacji punktéw tankowania
CNG przez gminy ustalono na nastgpujacym poziomie:

The number of charging points expected by Parliament
is indicated in the table above.

0SD

Until now, if insufficient interest existed in construct-
ing infrastructure in a given municipality, an “emergency
mechanism “has been applied, so that the construction of
any“missing” charging points was done by Distribution
System Operators appointed by the President of the ERO.
The costs incurred by DSOs for constructing new charging
points were included as “justified costs”, meaning that
they were included into tariff rates. However, the guide-
lines contained in EP and Council Directive 2019/944 have
de facto prohibited DSOs from owning and operating vehicle
charging stations. This is to avoid DSOs from being tempted
to develop only their own distribution netwark by selectively
(self-servingly] issuing grid connection conditions. Accord-
ingly, the intervention model is gradually being phased out.

The Electromability Act also ohliges certain gas DSOs to
ensure that their development plans include the con-
struction of natural gas stations [CNG or LNG]. EU law does
not require member states to specify a minimum num-
ber of natural gas refuelling stations. However, in Poland,
municipalities are ohliged to locate CNG refuelling points
as follows:

MINIMALNA LICZBA PUNKTOW TANKOWANIA GAZU CNGW GMINACH POWYZEJ 100 TYS. MIESZKANCOW
MINIMUM NUMBER OF CNG HARGING POINTS IN MUNICIPALITIES WITH MORE THAN 100,000 RESIDENTS

Liczba zarejestrowanych

Liczba mieszkan-

Liczba pojazdéw samochodowych

Minimalna liczba punktéw

’ pojazdéw samochodo- przypadajacych na 1000 tankowania gazu CNG w gminie /
CUW_/ No. of wych / Fatalities per mieszkancow / No. of cars Minimum no. of municipal
residents bln pas-km per 1,000 residents CNG gas charging points
1000000 600000 700 6
100000 60 000 400 2
Deweloper Developers

Kolejnym miejscem lokalizacji punktow, ktére zosta-
ty uznane za kluczowe z punktu widzenia rozwoju rynku
elektromabilnosci sa budynki uzytecznosci publicznej
i wielorodzinne budynki mieszkalne. Dyrektywa 2018/844
w sprawie charakterystyki energetycznej budynkéw",
a w Slad za nig uchwalona nowelizacja ustawy o elek-
tromabilnosci, wprowadzita minimalng liczbg punktow

116

build-
ings are also key locations of charging points, which

Public buildings and multi-family residential

help to developthe electromability market. The en-
actment of Directive 2018/844 on the energy perfor-
mance of buildings®, followed by amendments to the
Electromobility Act, stipulated a minimum number

of electric vehicle charging points in such buildings.



tadowania pojazdow elektrycznych w takich budynkach.
Nowe budynki niemieszkalne (jak i te poddawane wazniej-
szym renowacjom], ktore jednoczesnie beda miaty wigcej
niz dziesig¢ miejsc parkingowych, beda musiaty posiadac
co najmniej jeden punkt tadowania pojazdow elektrycz-
nych na co najmniegj jednym na pie¢ miejsc parkingowych.
Obowiazek umieszczania ich przy projektowanych budyn-
kach dotyczy miast, w ktarych liczba mieszkafncéw prze-
kracza 100 tysiecy osab.

New non-residential buildings [and those undergoing ma-
jor renovations) which have more than ten parking spaces
must have at least one electric vehicle charging point for
every five parking spaces. This ohligation applies to such
buildings located in cities with a population exceeding
100,000 people.

Deweloperzy z nowymi obowigzkami w zakresie uwzgledniania punktéow tadowania w gara-

Zzach wielostanowiskowych. Zarzqdcy budynkdw mieszkalnych bedg zobowiqgzani zapewnic

przytgczenie indywidualnych punktéw tadowania na Zgdanie mieszkarica.

Developers have new obligations to locate charging paints in multi-storey car-parks.

Managers of residential buildings will be obliged to ensure that individual charging points

are connected aresident requests this.

Nowe przepisy obowigzujgce od 24 grudnia 2021 r. nie tyl-
ko przyspieszyty uzyskiwanie warunkow instalacji przyta-
czy, ale utatwity montaz i eksploatacje punktéw tadowania
w budynkach wielorodzinnych. Wprowadzono obowigzek
zapewnienia odpowiedniej mocy przytaczeniowej dla bu-
dynkéw i wprowadzenie utatwien w uzyskiwaniu zgady na
instalacje punktu tadowania na parkingach wielostanowi-
skowych we wspalnotach i spatdzielniach mieszkaniowych.

Dzigki wprowadzonemu z hlisko dwuletnim opdznieniem
rozporzadzeniu Ministra Klimatu i Srodowiska na dewe-
loperéw wreszcie natozono obowigzek zapewnienia, ahy
budynki te posiadaty moc przytaczeniowa bedaca iloczy-
nem 50% planowanych stanowisk postojowych i maocy
rownej 3,7 kW. Podobnie dotyczy to budynkéw uzytecz-
nosci publicznej (takich jak baseny, centra rozrywki czy
szpitale), z tym ze przy nich moc przytaczeniowa ma hy¢
rowna iloczynowi 20% i mocy rownej 3,7 kW. W uchwa-
lonej nowelizacji ustawy o elektromohilnosciznalazt sie
przepis, ktéry pozwoli w budynku wielorodzinnym zali-
cza¢ do czynnosci zwyktego zarzadu instalacje i uzytko-
wanie punktu tadowania do okreslonego poziomu mocy
(11 kw). Co wiecej, zarzadcy obiektu nie beda mogli bez
waznego powodu odmaéwi¢ mieszkancowiinstalacji punktu
poboru energii oraz przytaczenia go do sieci poprowa-
dzonej w budynku. W tym celu wspalnoty mieszkaniowe

New regulations, which entered into force on 24 Decem-
ber 2021, have both accelerated the obtaining of con-
nection conditions and facilitated the installation and
operation of charging points in multi-family buildings. It
became obligatory to ensure adequate connection power
for buildings and to facilitate the acquisition of consent to
install charging points in multi-storey car parks, housing
communities and cooperatives.

A Regulation of the Minister of the Climate and Enviran-
ment, adopted after a delay of almaost two years, obliged
developers to ensure that buildings have a connection
power calculated as follows: 50% of the total number of
parking spaces, multiplied by 3.7 kW. The connection pow-
er of public utility buildings (e.g. swimming pools, leisure
centres, hospitals) is 20% of the total number of parking
spaces multiplied by 3.7 kW.

The amended Electromability Act allows charging paints
(up to 11 kW] which are installed and used in multi-family
buildings to be considered as ordinary management ac-
tivities. Moreover, building administrators will not be able
to refuse a resident’s request to install a charging point
and connect it to the building’s power grid, unless a valid
reason exists for such a refusal. Upon receiving the resi-
dent’s request, housing communities and cooperatives
will be obliged to carry out an expert assessment [at the
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Nowe przepisy obowiqzujgce od 24 grudnia 2021 r. nie tylko przyspieszyty uzyskiwanie

warunkow instalacji przytgczy, ale utatwity montaz i eksploatacje punktéw tadowania

w budynkach wielorodzinnych.

Since 24 December 2021, it is quicker to obtain the connection conditions and it is easier

to install and use charging points in multi-family buildings

i spotdzielnie na wniosek mieszkanca beda zobligowa-
ne do przeprowadzenia ekspertyzy (na koszt mieszkan-
ca)] dotyczacej mozliwosci przytaczeniowych budynku,
a wszelka arbitralnos¢ w tej kwestii zarzadcow ohbiektow
zostata wyeliminowana. Jedynie w przypadku zahytkowych
kamienic decyzje o ewentualnym montazu punktu tado-
wania pozostawiono ostatecznie konserwatorowi zabytkdw.

Zachety inwestycyjne na rzecz
poprawy stanu infrastruktury

Program ,Mgj Elektryk”

Wzrost liczby pojazdéw elektrycznych, wptywa pozytyw-
nie nabudowe lub rozbudowe infrastruktury tadowania.
W ramach wspierania elektromahilnosci 12 lipca br. ruszyt
rzadowy program doptat do zakupu lub leasingu samo-
chodéw elektrycznych ,Mgj Elektryk”.

Wsparciem objgto samochody napedzane wytacznie
silnikiem elektrycznym o maksymalnej cenie zakupu
225 tys. zt brutto. Popularne hybrydy plug-in nie beda
kwalifikowane do dofinansowania.

Dotacja w kwocie 18 750 ztotych zostanie udzielona pod
warunkiem, ze w okresie 2 lat beneficjenci nie wykorzystaja
zakupionego samochodu w dziatalnosci gospodarcze;.
Posiadacze Karty Duzej Rodziny otrzymaja podwyzszone
wsparcie do 27 000 zt. W tym wypadku zniesiono tez waru-
nek maksymalnej ceny auta. O dotacje mozna ubiegac sie
takze na zakup motocykli i wynosi ona do 4.000 ztotych.

Realizowane sa réwniez doptaty do finansowania pojazdow
w ramach leasingu operacyjnego lub najmu dtugotermi-
nowego. Ma to szczegdine znaczenie dla przedsigbiorcow
szukajacych mozliwosci wykazania sig zielonymi inwesty-
cjami aoraz instytucji leasingowych chcacych finansowac
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resident’s expense) of the building’s connectivity. All dis-
cretion and arbitrariness which facility managers could
previously exercise has now heen replaced with an ohli-
gation. Only as regards histaric tenement houses doesthe
decision to install charging pointsstill remain at the
discretion of the conservatar of monuments.

Investment incentives to improve
infrastructure

“My Electrician” Programme

The growing number of electric vehicles positively affects
the construction or expansion of charging infrastructure.
As part of the framework to support electromohility, on 12
July 2022 the Polish government initiated a programme
called “My Electrician”.

The programme subsidises the costs of buying a car pow-
ered salely by an electric engine, up to a maximum pur-
chase price of PLN 225,000 grass. Popular plug-in hybrids
will not be eligible for the subsidy.

A subsidy of PLN 18,750 will be granted provided that, for
at least 2 years after the purchase date, the beneficiary
does not use the car for business activities. The maximum
purchase price limits do not apply to anyone who holds
a Large Family Card; they will also be eligible for a higher
subsidy of up to PLN 27,000. Subsidies of up to PLN 4,000
are also available to purchase electric motorhikes.

Subsidies are also available to finance vehicles hought
under operating leases or long-term rental. This is par-
ticularly important for entrepreneurs who seek opportuni-
ties to demonstrate their green investments and for leas-
ing institutions who wish to finance projects which comply



projekty zgodne z unijna palityka klimatyczna i tzw. unijna
taksonomia. Poza samochodami osochowymi dofinanso-
wanie obejmie rowniez busy powyzej 8 oséh, samocho-
dy dostawcze i cigzarowe. Przedsigbiorca otrzyma zwrot
optat poczatkowych do 30% kosztow kwalifikowanych,
ale nie wiecej niz 70 000 zt, przy deklarowanym przebiegu
co najmniej 20 tys. km rocznie. Dzigki wtaczeniu instytu-
cji leasingowych i bankéw w system dystrybucji srodkow
z programu przedsighiorca zawierajgc umowe leasingowa
otrzymuje dotacje juz na etapie zawierania umowy.

with the EU’s climate policy and EU taxonomy. Apart from
cars, subsidies also apply to vans designed for mare than
8 passengers, delivery vans and trucks. Entrepreneurs will
receive a reimbursement of their initial fees, up to 30% of
the eligible costs, up to a maximum PLN 70,000 where the
vehicle has a declared mileage of 20,000km per year. The
invalvement of leasing institutions and banks in the sys-
tem for distribution the programme’s funds means that
entrepreneurswho conclude a leasing contract will receive
the subsidy at the time of concluding the contract.

KWOTY DOFINANSOWANIA W RAMACH PROGRAMU ,,MOJ ELEKTRYK”
SUBSIDIES AVAILABLE WITHIN THE ‘MY ELECTRICIAN’ PROGRAMME

P Maksymalna Al Wysokos¢
Kategoria pojazdu cena\; Maxi.  TCCZY przebieg dofinansowania
Vehicle category ; Minimum annual Amount of co-financing
mum price N hane

225 000 zt - 18 750 zt
D
individuals ’ ’ - - (Karta Duzej rodziny]
(Large Family Card)]
Przedsiebi samochody oschowe 225000 zt - 18750 zt
rZBOSIRIONEY passenger cars 22500021 >15000 km 570002
Entrepreneurs P
samachody osobowe powyz. Do 20% kosztow, nie wiece|
8 miejsc / passenger cars - _ niz50 000zt /Upto 2@%
with more than 8 seats of costs, not exceeding
50,000 PLN
samochody cigzarowe Do 30% kosztéw, nie wigcej
heavy goods vehicles niz70 000 zt / Up to 30%
_ > 20000 km of costs, not exceeding

samochody dostawcze
do 3,5 tony /vans up to 3.5
tonnes

70,000 PLN

Na realizacje programu NFOSIGW przeznaczyt 500 min zi,
z czego 400 min zt jest przewidziane dla przedsigbiorcéw
i klientow instytucjonalnych. Doptaty obowiazujg dla po-
jazdow kupionych od 1 maja 2020 roku, a nabor wnioskdw
jest przewidziany do 2025 lub do wyczerpania srodkaw.

Dofinansowanie na budowe stacji tadowania

Wedtug licznika elektromabilnosci PSPA pod koniec kwiet-
nia 2022 r. w Polsce zarejestrowano 2166 stacji fadowa-
nia, w tym 1540 stacje tadowania normalnego pradem

The National Fund for Environmental Protection and Wa-
ter Management (NFEPWM] has allocated PLN 500 million
for the programme, of which PLN 400 million is earmarked
for entrepreneurs and institutional customers. The subsi-
dies apply to vehicles purchased from 1 May 2020. Sub-
sidy applications can be filed until 2025 or until the funds
are exhausted.

Subsidies to construct charging stations
According to the PSPA electromability meter, at the end

of April 2022, Poland had 2,166 registered charging
stations, including 1,540 normal alternating current
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przemiennym (AC) i 626 stacji szybkiego tadowania pra-
dem statym (DCJ. PSPA szacuje, ze do 2025 r. w Paolsce
moze powstac nawet 48 tys. ogolnodostepnych punktow
tadowania samochoddw elektrycznych.

Aby szacunki te zostaty zmaterializowane, Ministerstwo
Klimatu i Srodowiska za pomoca Narodowego Funduszu
Ochrony Srodowiska uruchomito program ,Wsparcie in-
frastruktury do tadowania pojazdéw elektrycznych i infra-
struktury do tankowania wodoru”,

(AC) charging stations and 626 direct current (DC)
fast-charging stations. The PSPA estimates that, by 2025,
Poland could have up to 48,000 public charging points
for electric cars.

To ensure that these projections materialise, the Minis-
try of Climate and Environment, aided by the NFEPWM,
launched the programme “Supporting infrastructure for
electric vehicle charging and hydrogen refuelling”.

Dotacje na budowe infrastruktury tadowania i tankowania obejmaq oprdcz przedsighiorcow

tokze samarzqdy, spdtdzielnie i wspdlnaty mieszkaniowe.

Subsidies to construct charging and refuelling infrastructure will apply nat anly

to entrepreneurs but also to local governments, cooperatives and housing communities.

Zakanczony | nabdr do programu rozdysponowat 315 min zt
na budowe infrastruktury ogélnodostgpnej 0 mocy do 150
kW lub zwigkszenia mocy punktéw do 150 kW. Wniosko-
dawcy mogli otrzyma¢ maksymalnie do 50 proc. kosztow
kwalifikowanych, z rozszerzeniem do 75 proc. dla gmin
ponizej 100 tys. mieszkancow. Dotacje objety takze in-
frastrukture indywidualng [do 25 proc. kosztéw, z roz-
szerzeniem do 50 proc. w przypadku punktéw o mocy do
22 kW]. Nabdr wnioskoéw zostat przeprowadzony wokresie
07.01.2022 - 31.03.2022 r., na dofinansowanie przezna-
czono 70 min zt. Maksymalna kwota dotacji jest uzalez-
niona od mocy instalacji i wyniesie odpowiednio 7 500 zt
na najmniejsze instalacje o mocy do 11 kW, do nawet
47500 zt na instalacje 0 mocy do 150 kW.

Beneficjentami pomocy panstwa oprocz przedsighior-
cow beda takze samorzady, spotdzielnie i wspdlnoty
mieszkaniowe.

Na program wsparcia dla budowy infrastruktury przezna-
czono 800 min zt w ciggu 3 lat.

Program wsparcia modernizacji sieci
Program priorytetowy pod nazwa ,Rozwdj infrastruktury
elektroenergetycznej na potrzeby rozwoju stacji tadowa-

nia pojazddw elektrycznych”jest skierowany do operato-
row sieci dystrybucyjnych modernizujacych sie¢ w celu
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The first call for applications saw the programme distrib-
ute PLN 315 million to construct publicly accessible infra-
structure with a capacity of up to 150 kW, or to increase
the capacity of points up to 150 kW. Applicants could re-
ceive up to 50% of their eligible costs, or even up to 75%
if the infrastructure was constructed in a municipality
which has fewer than 100,000 residents. Subsidies were
also available for individual infrastructure (up to 25% of
caosts, or even up to 50% for charging points up to 22 kW).
The first call for applications occurred between 7 Janu-
ary and 31 March 2022 and saw PLN 70,000,000 allocated
as subsidies. The maximum subsidy amount depends on
the power of the installation. PLN 7,500 is awarded for the
smallest installations (up to 11 kW] and up to PLN 47,500
is availahble for installations with a capacity up to 150 kW.

Aside from entrepreneurs, local governments, housing
cooperatives and housing communities can also benefit
from such subsidies.

The support programme has earmarked PLN 800 million
over 3 years to support infrastructure construction.

Programme to support network modernisation

A priority programme called “Developing power infra-
structure to facilitate the development of electric vehi-
cle charging stations”is addressed to distribution net-
work operators who modernise their netwarks in order to



Wsparcie w ramach Krajowego Planu Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci [KPO)na rozwagj

potencjatu mohilnosci nieemisyjnej w ramach priorytetu ,tadowanie i tankowanie” wyniesie

ponad 2 mid eurao.

Over EUR 2 billion of support will be given as part of the National Recavery and Resilience

Plan [NRRPP] to develop non-carbon mobility potential as part of the “Charging and Refuel-

ling“priarity.

realizacji mocy przytaczeniowych dla stacji tadowania.
Budzet tego przedsigwzigcia wynosi 1 mld zt, a pieniadze
(w formie dotacji] beda przeznaczone na budowe, rozbu-
dowei modernizacjg okoto 4000 km linii elektroenerge-
tycznych (napowietrznych i podziemnych] oraz stworzenie
okoto 800 stacji transformatorowo-rozdzielczych. Pro-
gram bedzie finansowany z Funduszu Modernizacyjnego.

Zielony transport publiczny

Program ,Zielony Transport publiczny” kieruje srodki na
przedsigwzigcia wspierajgce uniknigcie emisji zanie-
czyszczen i ohnizenie wykorzystania paliw emisyjnych
w publicznym transporcie zbiorowym. Wspierane jest na-
bywanie lub leasing nowych autobusow elektrycznych lub
tankowanych wodorem wraz ze szkoleniem kierowcéw/
mechanikow z zakresu obstugi bezemisyjnych pojazdow.

Dodatkowe srodki na inwestycje w ramach funduszu
NextGenerationEU

Przyspieszaony rozwgj infrastruktury zasilania pojazddw ni-
skoemisyjnych bedzie mozliwy réwniez dzigki dodatkowym
$rodkom z funduszu ,Nextgeneration EU” uruchomionego
jako odpowiedz na pandemig Covid-13. W ramach zapisanego
w funduszu Instrumentu Odbudowy i Zwigkszania Odpornosci
(RRF] (ang. Recovery and Resilience Facility] o wartosci 672.5
miliarda EUR, powotano inicjatywe przewodnig ,tadowanie
i tankowanie” (ang. Recharge and Refuel), w ramach ktd-
rej dofinansowane maja by¢ dziatania na rzecz budowy in-
frastruktury paliw alternatywnych dla uzytkownikéw drdg,
w tym operatoréw pojazddw cigzkich. Dystrybucje srodkew
z mechanizmu RRF powierzano panstwom cztonkowskim.
W chwili sporzadzenia niniejszego raportu w projekcie Krajo-
wego Planu Odbudowy i Zwigkszania Odparnosci (KPO)™ na
cele rozwoju potencjatu mohilnosci nieemisyjnej w ramach
,tadowania i tankowania” przeznaczono ponad 2 mld euro.

realise connection capacities for charging stations. The
budget for this is PLN 1 billion insubsidies, which will he
used to support the construction, extension and maoderni-
sation of approximately 4,000 km of power lines (over-
head and underground] and the creation of approximately
800 transformer-switching stations. The programme will
be financed from the Modernisation Fund.

Green Public Transport

The “Green Public Transport” programme funds projects
which support the avoidance of pollutant emissions and
the reduction of emission fuels in public transport. The
purchase or leasing of new electric or hydrogen-fuelled
buses is supparted, as is providing training to drivers and
mechanics on how to operate emission-free vehicles.

Additional investment measures under
the NextGenerationEU fund

Additional funding from the Next Generation EU fund,
which was launched in response to the Covid-19 pan-
demic, will also help to accelerated the development
power infrastructurefor low-emission vehicles. As part
of the EUR 672.5 hillion Recovery and Resilience Facil-
ity (RRF), the Recharge and Refuel flagship initiative was
created to support the construction of alternative fuel
infrastructure for road users, including heavy vehicle
operators. Member States are entrusted with distribut-
ing funds from the RRF mechanism. At the time of writ-
ing, maore than EUR 2 hillion has been allocated as part of
the draft National Recovery and Resilience Plan [NRRP)*
to develop non-carbon mobility capacity under the
“Charging and Refuelling” priority heading.
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Obowigzkowe utwarzenie stref czystego transportu dotyczy¢ bedzie miast powyzej 100 tys.

mieszkaricow.

Obligation for cities populations over 100,000 to create clean transport zones

W KPO przewidziano nowe,surowsze podejscie do tworze-
nia stref czystego transportu. W miastach powyzej 100
tysiecy mieszkancow, w ktarych przekraczane sg normy
zawartosci szkodliwych substancji w powietrzu przewiduje
sig ohowigzek tworzenia stref czystego transportu.

Wstep do stref beda miaty jedynie pojazdy napedza-
ne energig elektryczna, wodorem badz gazem ziemnym.
W zwiazkuz powyzszym wzros$nie zapotrzebowanie na
flote pojazdow niskoemisyjnych, w szczegdlnosci na po-
trzehy transportu zhiorowego (do 2030 roku z taborow
autohusowych maja zupetnie zniknac pojazdy spalinowe).
W konsekwencji konieczny bedzie dynamiczny i skoor-
dynowany rozwdj infrastruktury tadowania i tankowania
paliw alternatywnych w strefach niskoemisyjnych. KPO
przewiduje w latach 2020 - 2022 ok 1,1 mld euro na
przedsigwzigcia inwestycyjne przedsigbiorstw zwigzane
z rozwaojem w Polsce przemystu dla rozwigzan zeroemisyj-
nych w zakresie zrawnowazonej maobilnosci, w tym rozwa;j:
¢ instalacji przemystowych ukierunkawanych na rozwigza-
nia zeroemisyjne;
e instalacji zabezpieczajgcych dostep do zrddet energii,
w tym magazyndw i centrow dystrybucji.

Przewiduje sig rdéwniez wsparcie dla rozbudowy stacji
tadowania wzdtuz drdg sieci TEN-T, ktére to miatyby ob-
stugiwat zarowno pojazdy transportu osohowego, jak
i zbiorowego. Zakres czasowy wsparcia finansowego prze-
widziano na lata 2020 - 2026 r, a przeznaczone ma
zostac na ten cel ok 1 mld euro.

Ponadto plan przewiduje uproszczenie procesu lokalizacji
punktéw tadowania w budynkach mieszkalnych. Autarzy
projektu wskazali, ze infrastruktura tadowania jest kluczo-
wym elementem dla sprawnego rozwijania sig elektromo-
bilnosci i znajduje to wyraz w jego zatozeniach.

Mimo poczatkowego pominigcia technologii wodorowej
w Krajowych ramach poalityki rozwoju paliw alternatywnych
przyjetych w 2017 r, projekt KPO uwzglgdniaw ramach
priorytetu B dodatkowe $rodki na projekty majace na celu
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The draft NRRPadopts a stricter approach to creating
clean transport zones. In cities with more than 100,000
residents, if the levels of harmful substances in the air ex-
ceed the applicable norms, it will be compulsory to create
clean transport zones.

Only vehicles powered by electricity, hydrogen or natural
gas will be allowed into such zones. Accordingly, the de-
mand for low-emissian vehicles will increase, particularly
for public transport (by 2030, combustion-powered bus
will no longer be allowed]. Consequently, it is necessary
to ensure the dynamic and coordinated development
of charging and refuelling infrastructure for alternative
fuels in low-emission zones. The NRRP envisages that,
between 2020 - 2022 approx. EUR 1.1 hillion will be al-
located to investments to develop zero-emission solu-
tions to sustainable mohility problems in Poland, including
by developing:
e industrial installations aimed at zero-emission solu-
tions;
e installations which secure access to energy sources,
including storage and distribution centres.

Financial support will also be available to develop charg-
ing stations along the roads of the TEN-T network,
for the benefit of both passenger and public trans-
port vehicles. The timeframe for financial support is
2020 - 2026 and approx. EUR 1 hillion is to be allocated
for this purpose.

The draft NRRP also aims to simplify the process of locat-
ing charging points in residential buildings. It notes that
charging infrastructure is key to the smooth development
of electromobility.

Although the 2017 National Policy Framework for the De-
velopment of Alternative Fuels made no reference to hy-
drogen technology, the draft NRRP includes (under Priarity
B] additional funds to support projects aimed at improv-
ing conditions for developing hydrogen technologies and



poprawe warunkéw dla rozwoju technologii wodorowych
oraz innych paliw alternatywnych. Celem inwestycji ma
by¢ stworzenie ,polskiej gatezi technologii wodorowej”.

Projekt KPO przewiduje réwniez zmiany prawa na rzecz
uproszczonej procedury budowania punktéw tadowania
przy budynkach mieszkalnych, co ma stanowi¢ kalejna
zachete rozwijania rozproszonej infrastruktury w prze-
strzeniach osiedlowych.Nalezy podkreslic, ze dokument
KPO opublikowany 30 kwietnia 2021 r. w chwili powstawa-
nia niniejszego Raportu wcigz nie zostat zaakceptowany
przez Komisje Europejska, a $rodki w nim przewidziane
pozostaja wstrzymane.

Unijna strategia wodorowaii jej
wptyw na oczekiwane rozwigzania
krajowe

8 lipca 2020 r. Komisja Europejska przyjeta unijna strate-

gie wodorowa®. W ramach Europejskiego Zielonego tadu,

zaktada sie, ze rola wodoru w procesie dekarbonizacji
ma by¢:

* Udziat w procesie dekarbaonizacji tam, gdzie elektryfika-
cja jest niemozliwa (przemyst stalowy, chemiczny, wy-
brane dziaty transportu, generacja energiil;

*Bilansowanie systemow energetycznych opartych na
OZE poprzez wykorzystanie nadwyzek energii z OZE
do hydrolizy i wykorzystanie wodoru jako efektywnego
srodka magazynowania energii.

other alternative fuels. The aim of the investment is to
create a “Polish hydrogen technology sector”.

The draft NRRP also foresees changes to simplify the
procedure for building charging points near to residen-
tial buildings. This will be anather incentive to develop
widespread infrastructure in residential areas. It should
be stressed that the draft NRRP, which was published on
30 April 2021, has not yet been approved hy the European
Commission, so all of its propaosals are currently on hold.

The EU’s hydrogen strategy and
its impact on expected national
reforms

On 8 July 2020, the European Commission adopted the

EU’s Hydrogen Strategy*®. As part of the European Green

Deal, hydrogen’s role in the decarbaonisation process is as-

sumed to include:

* participating in the decarbanisation process where elec-
trification is not possible (steel, chemical industry, se-
lected transport sectors, power generation),

* balancing RES-based energy systems by using surplus
energy from RES for hydralysis and using hydrogen as an
efficient means of energy storage.

Cel w postaci wytwaorzenia wodoru zeroemisyjnego bedzie osiggany stopniowo, co oznacza,

ze w krotkim i srednim okresie dopuszcza sie takze wykarzystanie wodoru generowanego

przy wykorzystaniu paliw kopalnych i zrédet kanwencjonalnych.

The goal of producing zero-emission hydrogen will be achieved gradually, so in the short

and medium term it will remain permissible to use hydrogen generated from fossil fuels

and conventional sources.

Zaktada sig, ze cel w postaci wytwarzania wodoru zero-
emisyjnego (generowanego w procesie elektrolizy przy
wykorzystaniu energii wytacznie z 0ZE) bedzie osiagany
stopniowo, natomiast w kratkim i Srednim okresie, w celu
rozwaoju ekosystemu rynku wodorowego, dopuszcza sie

It is assumed that the goal of producing zero-emission
hydrogen (generated by electrolysis using energy ex-
clusively from RES] will be achieved gradually. In the
short to medium term, in order to develop the hydro-
gen market ecasystem, it will also be permissible to use
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takze wykaorzystanie wodaru generowanego przy pomocy
innych Zradet [z paliw kopalnych, w procesie CCS i przy
uzyciu energii ze zradet kanwencjonalnych).

Rozwaj rynku wodorowego zaktadany jest w trzech etapach:

hydrogen generated from other sources (e.g. from fossil
fuels, by CCS processes and from conventional energy
sources).

ROZWOJ RYNKU WODOROWEGO ZAKLADANY JEST W TRZECH ETAPACH:
THE DEVELOPMENT OF THE HYDROGEN MARKET IS ENVISAGED IN THREE STAGES:

Wsparcie UE dla stworzenia instalacji elektrolizy o tacznej mocy 6GW, produkeja min. 1 min t wodoru

Do / by 2024

rocznie. Wykarzystanie wodoru - przemyst chemiczny i transport ciezki. / EU support for creating an
electrolysis installation with a total capacity of 6GW, producing at least 1 million tonnes of hydrogen

per year. Use of hydrogen in the chemicals industry and heavy transport.

Osiagniecie poziomu mocy instalacji elektrolizy do 40 GW, produkcja zielonego wodoru: 10 min t.

2025-2030

Zastosowanie wodoru w transporcie cigzarowym, kolejowym i wodnym. / Achieving a power level of

electrolysis installations up to 40 GW, green hydrogen production: 10 million tonnes. Use of hydrogen

in truck, rail and water transpaort.

Wodor ma by¢ petnoprawnym elementem miksu, a produkcja wodoru w petni odnawialnego ma

2030-2050

byc¢ porownywalna kosztowo z wodarem niskoemisyjnym. / Hydrogen to be a fully-fledged element

of the mix; the productian of fully renewable hydrogen is to be comparable in cost to low-emission

hydrogen.

KE widzi zastosowania dla napgdu wodaorowego nie tylko
w obszarze transportu osocbowego (samochody osobo-
we, autobusy miejskie, taksowki), ale takze w transpor-
cie cigzkim: gtéwnie z zakresie kolei, zeglugi srodladowej
i morskiej bliskiego zasiggu oraz w cigzkim transporcie
drogowym (autokary, pojazdy specjalne oraz pojazdy do
dtugodystansowego transportu drogowega).

KE dostrzega przy tym kluczowa rolg infrastruktury (do-
tychczas praktycznie nieistniejacej - KE wskazuje, ze na
maoment przyjecia strategii liczba stacji tankowania wyno-
si ok. 100 w UE) do wytwarzania, transportu i tankowania
wodoru w transporcie. KE szacuje, ze koszt stworzenia
dodatkowych 400 stacji tankowania wodoru wymagatohy
inwestycji rzedu 850 min - 1 mlid EUR.

W kontekscie powyzszego, KE przewiduje m.in. nastepu-
jace dziatania majgce na celu wsparcie rozwoju napedu
wodaorowego w transporcie:

*Uwzglednienie strategicznych inwestycji w zakresie
wytwarzania zielonego wodoru w ramach programu
InvestEU europejskich inwestycji strategicznych;

*Zbadanie mozliwosci wspierania popytu koncowego
w ramach systemu dyrektywy OZE (do czerwca 2021);

* Uwzglednienie sieci tankowania i innej infrastruktury
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In the field of transport, the Commission envisages that
hydrogen propulsion will be used not only for passenger
transpaort (cars, city buses, taxis), but also for heavy trans-
port: mainly rail, shipping via inland waterwaysand short
sea voyages, and heavy road transport (coaches, special
vehicles and long-distance road transpart vehicles).

The Commission notes the key role of infrastructure
(which has been practically non-existent to date -it in-
dicated that when the strategy was adopted, there were
approx. 100 hydrogen refuelling stations in the entire EU]
in the production, transport and refuelling of hydrogen
in transport. The Commission estimates that, in order to
create an additional 400 hydrogen refuelling stations, an
investment of between EUR 850 million and EUR 1 billion
would be required.

Against this background, the Commission envisages,

amaong others, the following actions to support the devel-

opment of hydrogen propulsion in transpart:

eincluding strategic investments in green hydrogen
generation in the framewaork of the InvestEU European
Strategic Investment Programme

* exploring possihilities to support final demand for hydro-
gen under the RES Directive regime [by June 2021])

e including refuelling and other hydrogen infrastructure



wodaorowej w ramach transeuropejskich sieci transpor-
towych i energetycznych (2021);

* Uwzglednienie kwestii infrastruktury tankowania w ra-
mach przegladu dyrektywy ws. rozwoju infrastruktury
paliw alternatywnych oraz przegladu rozporzadzenia ws.
sieci TEN-T (2021);

* Wsparcie projektow demonstracyjnych w ramach fundu-
szu innowacyjnego unijnego systemu handlu uprawnie-
niami do emisji;

*Wsparcie projektéw pilotazowych w ramach dziatania
w zakresie migdzyregionalnych innowacji w ramach
palityki spajnosci.

Polska Strategia Wodorowa

Prace nad polska strategia wodorowa rozpoczety sig w mo-
mencie publikacji strategii UE, a 7 grudnia 2021 r. zostata
ona opublikowana w Monitarze Polskim.

Dokument skupia sig na 6 celach:

* Cel 1 - wdrozenie technologii wodorowych w energetyce

* Cel 2 - wykorzystanie wodoru jako paliwa alternatywnego
w transporcie

* Cel 3 - wsparcie dekarbonizacji przemystu

* Cel 4 - produkcja wodoru w nowych instalacjach

* Cel 5 - sprawna i bezpieczna dystrybucja wodoru

* Cel 6 - stwarzenie stabilnego otoczenia regulacyjnego

Polska strategia wydaje sig nadawa¢ wodorowi nawet nie-
co wyzszy priorytet w transparcie drogowym niz strategia
unijna. Projekt zaktada powstanie do 2025 roku 32 stacji,
a do roku 2030 nawet 182 stacji tankowania.

Zaktada sig takze powstanie instalacji elektralizy o mocy
2 GW do 2030 r. Przypomnijmy, ze strategia UE zaktada
powstanie 40GW w tym okresie, a zatem zaktadamy 5%
mocy europejskich zainstalowanych w Polsce, co wydaje
sig planem amhitnym.

Strategia zaktada takze wyprodukowanie w Polsce 500 szt.
autobuséw wodorowych dopuszczonych do  ruchu
w roku 2025 i 2000 szt. do roku 2035, a ogdlna liczha
autobuséw wodorowych w uzyciu ma siggna¢ 100-250
do 2025 r. i 800-1000 do roku 2030.

Obecnie plany dotyczace budowy stacji ogtosity spotki
z Orlen [PKN Orlen oraz Anwil), Grupa Lotos i PGNIG.

networks within the Trans-European Transport and En-
ergy Networks scheme [2021)

e including refuelling infrastructure within the review of
the Directive on the development of alternative fuel
infrastructure and the review of the TEN-T regulation
(2021)

* supporting flagship projects under the EU ETS innova-
tion fund

e supporting pilot projects under the Cohesion Policy
Interregional Innovation Action.

Poland’s Hydrogen Strategy

Work on Poland’s Hydrogen Strategy started when the
EU strategy was published. It was published in the Palish
Monitar on 7 December 2021.

The document focuses on 6 objectives:

* Objective 1 - implementing hydrogen technologies in
the energy sector

* Objective 2 - using hydrogen as an alternative fuel in
transport

* Objective 3 - supporting the decarbonization of industry

* Objective 4 - producing hydrogen in new installations

* Objective 5 - efficiently and safely distributing hydrogen

* Objective 6 - creating a stahle regulatory environment

The Polish strategy seems to give hydrogen even slightly
higher priority in road transport than the EU’s own strat-
egy. The draft legislation envisages that 32 charging sta-
tions will be created by 2025 and even 182 by 2030.

It also assumes the construction of a 2 GW electrolysis
plant by 2030. Let us recall that the EU’s strategy as-
sumes the creation of a 40GW installation in this period,
so Poland’s plan assumes that 5% of the EU’s entire ca-
pacity will be located in Poland. This is amhitious.

The strategy also assumes that 500 hydrogen buses will
be produced in Poland by 2025 and that 2000 buses will
be produced by 2025, while the total number of hydro-
gen buses used in Poland is expected to be 100-250 by
2025 and 800-1000 by 2030.

Currently, plans to build hydrogen stations have been
announced by Orlen (PKN Orlen and Anwil), Lotos Group
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Prace nad produkcja pojazdéw wodorowych zaktada
zaréwno Solaris, jak i PESA Bydgoszcz (pojazdy

kolejowe].

Warto zaznaczyg, ze planuje sig takze tworzenie clustrow
przemystowych (tzw. dolin wodorowych), koncentrujacych
sig na rozwoju technologii i produkcji urzadzen kaniecz-
nych do rozbudowy infrastruktury wodorowe.

Strategia dostrzega takze koniecznos$c¢ zaadresowania
problemow regulacyjnych dla stworzenia rynku wodoru
i rozwoju jego zastosowan. W tym obszarze przewiduje sie:
* Stworzenie ram regulacyjnych funkcjonowania wodoru
jako paliwa alternatywnego w transporcie (| kw. 2021 r.);
* Stworzenie podstaw funkcjonowania
(I1-1V kw. 2021 r.];
* Stworzenie legislacyjnego pakietu wodorowego - okre-

rynku wadoru

$lajacego funkcjonowanie rynku i implementujacego pra-
wo UE oraz wdrazajacego system zachet do produkcji
niskoemisyjnego wodoru (2021/2022 r.).

and PGNIG. Work on the production of hydrogen vehicles
is underway by both Solaris and PESA Bydgoszcz (railway
vehicles).

It is also planned to create industrial clusters (so-called
Hydrogen Valleys] focused on developing technology and
producing the equipment needed to expand hydrogen in-
frastructure.

The strategy also recognizes the need to address regula-
tory issues so as to create a hydrogen market and develop
its applications. In this regard, the plan envisages:

e creating a regulatary framewark for the functioning of
hydrogen as an alternative fuel in transport (Q1 2021J;

* creating the foundationsof a functioning hydrogen mar-
ket (IlI-1V quarters of 2021,

e creating a legislative hydrogen package - defining the
functioning of the market and implementing EU law, and
implementing a system of incentives to produce low-
emission hydrogen [2021/2022).

Polska strategia wodorowa przewiduje powstanie do 2025 roku 32 stacji, a do roku 2030

182 stacji tankowania.

The Palish hydrogen strategy envisages 32 charging stations by 2025 and 182 by 2030

Nalezy odnotowac réwniez znaczaco wzmocniong po-
zycje wodoru na polu zielonej transformacjiw planie
REPowerEU ogtoszonym 18 maja 2022 roku. Wodor
zostat zaliczony do kluczowych zamiennikdéw gazu ziem-
nego, wegla i ropy naftowej w trudnych do dekarbonizacji
gateziach przemystu i transportu. Nalezy wigc spodziewac
sig intensywnych dziatan legislacyjnych w celu przyspie-
szenia rozwoju specjalnej infrastruktury wodorowej, co
moze przetozyc¢ sig réwniez na wzrost znaczenia wodoru,
zwtaszcza w ohszarze transportu towarow. REPowerEU
wyznacza cel 10 milionéw ton krajowej produkcji wodaru
odnawialnego i 10 milionéw ton importu wodoru odna-
wialnego do roku 2030.
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Hydrogen’ssignificantly strengthened position as part
of the green transformation in the REPowerEU plan an-
nounced on 18 May 2022 should also be noted. Hydro-
gen is ranked as a key substitute for natural gas, coal
and oil in hard-to-decarbonise industries and transport.
Accordingly, intensive legislative efforts to accelerate the
development of dedicated hydrogen infrastructure are
to be expected, which may also increase hydrogen’s
impaortance in other areas, especially freight transport.
REPowerEU sets a production target of 10 million tonnes
of domestic renewable hydrogen and 10 million tonnes
of renewable hydrogen imports by 2030.



PRZYPISY /| FOOTNOTES

1. Projekt Rozporzadzenia PEi Rady z dnia 14.07.2021 w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych i uchylajace dyrektywe
Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE, COM/2021/5589 final, EUR-Iex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/pl/TXT/?uri-
=CELEX:52021PC0559. / Proposal for a Regulation of the European Parliament and of the Council on the deployment of alternative
fuels infrastructure, and repealing Directive 2014/94/EU of the European Parliament and of the Council, COM/2021/559final, EUR-
-Lex:https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/?uri=CELEX:52021PC0559&from=en

2. Projekt Rozporzadzenia PE i Rady z dnia 14.07.2021 zmieniajacego rozporzadzenie (UE) 2019/631 w odniesieniu do wzmacnienia
norm emisji CO2 dla nowych samochoddw osobowych i dla nowych lekkich . / Proposal for a Regulation of the European Parliament
and of the Council amending Regulation [EU) 2019/631 as regards strengthening the CO2 emission performance standards for new
passenger cars and new light commercial vehicles in line with the Union’s increased climate ambition, COM/2021/556 final, EUR-
-Lex - 52021PC0556 - EN - EUR-Lex (europa.eul).

3. Licznik elektromobilnosci - kwiecien 2022 https://www.pzpm.org.pl/pl/Rynek-motoryzacyjny/Licznik-elektromobilnosci/Kwie-
cien-2022. / Electromability meter - April 2022, https://www.pzpm.org.pl/pl/Rynek-motaryzacyjny/Licznik-elektromohilnosci/
Kwiecien-2022.

4. Ustawa z dnia 2 grudnia 2021 r. o zmianie ustawy o elektromaohilno$ci i paliwach alternatywnych oraz niektdrych innych ustaw
(Dz. U. poz. 2268), https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDBU20210002268. / Act of 2 December 2021 amending the
Act on Electromohility and Alternative Fuels and certain other acts (Journal of Laws, item 2268), https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/
DocDetails.xsp?id=WDU20210002268.

5. Szerzej w dalszej czesci niniejszeqo rozdziatu Raportu. Mowa o Rozporzadzeniu Ministra Klimatu i Srodowiska z dnia 13 listopada
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Rynek opon w Polsce i Europie 2021

Tyre market in Poland and Europe

2021

Opony osochowe

Polska utrzymuje pozycje szdstego rynku w Europie, za
Niemcami, Francja, Wtochami, Wielkg Brytanig i Hiszpania.
Natomiast jeste$my trzecim rynkiem, jesli chodzi o opony
zimowe, po Niemczech i Wtoszech, a nieco wyprzedzajac
Francje.

Rok 2021w Europie dla producentéw opon byt duzo lep-
szy niz rok 2020. Jedynie opony na montaz fabryczny
(OE), ze wzgledu zmniejszonej produkcji aut z uwagi na
kryzysy w tancuchach dostaw, zostaty najbardziej dotknig-
te skutkami pandemii - odnotowujac spadek o -8% dla
opon do samochodow osohowych. Co wazne w przypadku
ciezaréwek mechanizm ten udato sig producentom aut
nieco naprawi¢ - opony na pierwszy montaz wzrosty o 25%.
Z kolei na rynku wtérnym sprzedaz opon do osohowek
odnotowata dwucyfrowe wzrostyna poziomie 14%, w tym
9% w przypadku opon zimowych i 8% letnich, a az 35%
dla opon catorocznych.

Passenger Car Tyres

Poland maintains its position as the sixth market in Euro-
pe, behind Germany, France, Italy, the UK, and Spain. We
are the third market for winter tyres, preceded by Germany
and ltaly, slightly ahead of France.

In Europe, 2021 was much better than 2020 for tyre ma-
nufacturers. Only Original Equipment [OE] tyres were the
hardest hit by the pandemic due to the reduced produc-
tion of cars caused by supply chain crises, with a -8% dec-
line for passenger car tyres. Importantly, car manufactu-
rers managed to mitigate this mechanism in the case of
trucks, and the sales of OF truck tyres increased by 25%.
In the after-market, passenger car tyre sales recorded
double-digit increases of 14%, including 9% for winter
tyres and 9% for summer tyres, and 35% for all-season
tyres.
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BRANZA NA STABILNYCH POZIOMACH W EUROPIE | NA POLSKIM RYNKU
INDUSTRY AT STABLE LEVELS IN EUROPE AND THE POLISH MARKET
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W segmencie opon cigzarowych na rynek wtérny odno-
towano bardzo duzy wzrost o 12%. Takze sprzedaz opon
motocyklowych i skuterowych byta dwucyfrowa i wyniosta
14%. Jedynie sprzedaz opon rolniczych utrzymywata sig
na poziomie podobnym jak w roku ubiegtym - odnotowano
spadek na poziomie -3%. Pandemia Covid-19, powtarza-
jace sig zamrozenia gospodarek i kansekwentnie naktadane
ograniczenia mabilnosci, a takze kryzys gospodarczy - kto-
ry nastapit po zamknigciu niektarych fabryk - wywarty silny
wptyw na sektor aponiarski, nie tylko pod wzgledem sprze-
dazy, ale takze pod wzgledem utraconych miejsc pracy.

Na tym tle wyniki w Polsce wyrdézniaja sie na tle Europy,
tak jesli chadzi o tendencji jak i wartosci w poszczegdlnych
segmentach rynku.

W catym 2021 roku producenci i importerzy opon w Pal-
sce odnotowali wysokie wzraosty sprzedazy narynek niemal
we wszystkich segmentach opon. Opony osobowe wzrosty
0 30%, cigzarowe o 14%, przemystowe o 11%, rolnicze
zas az o 31%. Z kolei opony motocyklowe i skuterowe
niemal utrzymaty poziom sprzed roku notujac delikat-
ny wzrost na poziomie 0,3%. Te wyniki sg lepsze nie tyl-
ko od pandemicznego roku 2020, w ktdrym takze branza
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The after-market truck tyre segment saw a robust growth
of 12%. Motorbike and scooter tyre sales were also in do-
uble digits at 14%. Only agricultural tyre sales remained
similar to last year, with a decrease of -3%. The Covid-19
pandemic, the repeated lockdowns of economies, the
consequent mohility restrictions, and the economic crisis
— which followed the closure of some factories — have
had a substantial impact on the tyre sector, not only in
terms of sales but also in terms of jobs lost.

Against this background, the results in Poland stand out
against Europe, both in terms of trends and values in indi-
vidual market segments.

Throughout 2021, tyre manufacturers and importers in
Poland recorded high increases in market sales in al-
most all tyre segments. Passenger car tyres increased
by 30%, truck tyres by 14%, industrial tyres by 11%, and
agricultural tyres by 31%. On the other hand, motorhi-
ke and scooter tyres were at their previous year’s level
with a slight increase of 0.3%. These results are better
compared to the pandemic year 2020, in which the tyre



UDZIAL W RYNKU (PROC.) WG SREDNICY OSADZENIA OPONY (W CALACH) W 2020

MARKET SHARE (%) BY TYRE DIAMETER (INCHES] IN 2020
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Zrédto: Oprac. PZPO na podstawie danych ETRMA

Source: Adopted hy Palish Tyre Industry Association based on ETRMA data

oponiarska zaliczyta duze spadki, ale i od 2019, ktary
wydawat sig dobry.

W zakresie segmentow w gtdwnej kategorii - opony oso-
bowe (w tym do aut nie-SUV, SUV i VAN oraz lekkie do-
stawcze] najwigcej wzrosta sprzedaz tego ostatniego seg-
mentu - sprzedaz opon do aut lekkich dostawczych oraz
VANGw wzrosta az o 44% rok do roku. Takze opony do caty
czas popularnych SUVéw wzrosty o 41%. Opony do pozo-
statych aut, w catej swaojej duzej kategorii wzrosty o 27%.

Branza motoryzacyjna zostata wielkim poszkodowanym
pandemii COVID-19. Ogromne spadki produkcji i sprze-
dazy, zerwane tfancuchy dostaw i okresowe przestoje
w produkcji oznaczaja straty, ktérych nie da sie szybko
odbudowac. W przypadku producentéw opan, szczegol-
nie od potowy roku 2021 mozna powiedziec, ze rynek sig
odbit w strone wysokich wzrostow. Bardziej byta widac
w niektarych popularnych kategoriach wigkszy popyt niz
podaz na rynku, szczegdlnie w zakresie sprzedazy opon
na rynek wtarny.

Polski rynek wciaz charakteryzuje sig wysokim choc
z roku na rok spadajacym udziatem marek budzetowych,
siegajacym obecnie. 42 proc. podczas gdy np. w Europie
Zachodniej ich odsetek wynosi jedynie 10 proc. Z kolei
segment premium stanowi w Polsce juz 30 proc i z roku na
roku zdobywa coraz lepsza pozycje na rynku, przecigtnie

industry also scored big drops, and 2019, which seemed
promising.

The main category — passenger car tyres (including non-
-SUV, SUV and VAN tyres, and light commercial tyres) —
saw the most substantial growth, with sales of light com-
mercial and VAN tyres up 44% y/y. Tyres for still popular
SUVs are also up by 41%. Tyres for other cars, across their
large categary, grew hy 27%.

The automotive industry has been the hig victim of the
COVID-19 pandemic. Considerable drops in production
and sales, broken supply chains, and periodic production
stoppages mean losses that cannot be recovered quic-
kly. For tyre manufacturers, especially from mid-2021
onwards, the market can rebound towards high growth.
It was more evident in some popular categaries that the-
re was more demand than supply, especially in terms of
after-market tyre sales.

The Polish market is still characterised by a high, albeit
decreasing, the share of budget brands, currently re-
aching 42 per cent. In contrast, e.g., in Western Europe,
their share is anly 10 per cent. On the other hand, the pre-
mium segment already accounts for 30% in Poland and
is gaining a better position in the market every year, with
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UDZIAL W RYNKU (PROC.] LETNIE / ZIMOWE / CALOROCZNE W 2019
MARKET SHARE (%) SUMMER / WINTER / ALL-SEASON IN 2019
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Zrodto: Oprac. PZPO na podstawie danych ETRMA
Source: Tyre Industry Association based on ETRMA data

caroczny wzrost o 1-2 proc. Z kolei segment sredniej klasy
to 27 proc. udziatu w rynku, ale z tendencja spadkowa.

W miare odmtadzania parku samochodowego z roku na
rok mozna zachserwowac tendencje do zwigkszania roz-
miarow kat. W 2021 roku opony o srednicy 16 cali dalej
byty najchetniej kupowane na rynek. Jednak rok do roku
ich udziat zmniejszyt sie o 0,5% do 34,5%. Drugie na szczy-
cie opony o $rednicy osadzani 15 cali maja udziat w ryn-
ku na poziomie 22,5% i w ciagu roku udziat zmniejszyt sie
0 1,5%. Stale umacniajg swa pozycje opony 17-calowe,
ktarych w 2021 importerzy sprzedali ponad 2 min szt. co
dato im udziat 17% i roczny wzrost o ponad 1%. Bardzo
dynamicznie rosnie sprzedaz opon o najwigkszych roz-
miarach: 18-calowe o 47 proc. w stosunku do roku 2020
osiggajac hlisko 10 proc. udziatu w rynku; 19-calowych
sprzedano o 54 proc. wigcej; a 20 calowych o 57 proc.
a 21-calowe o0 60 proc. r-d-r. Najwigcej procentowo wzro-
sta sprzedaz najwigkszych rozmiaréw - 22 cali o 89%,
23 cali 0 257%, a najwiekszych 24 calowych sprzedano
204 szt. w poréwnaniu do 1 szt w 2020 [wzrost o ponad
20000%).

Jesli chodzi o podziat segmentéw opon ze wzgledu na
warunki pogodowe, to Polska z uwagi na swgj klimat
ma niemal idealny podziat po migdzy opony zimowe
[43 proc. rynku) i opony letnie (41 proc.). Trendem wartym
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zimowe
winter

an average annual growth of 1-2%. In addition, the mar-
ket share of the middle-class segment amounts to 27 per
cent but is downward.

As the car fleet is replaced with newer vehicles, there is a
trend towards larger wheel sizes. In 2021, tyres with a dia-
meter of 16 inches continued to be the mast popularin the
market. However, their share decreased by 0.5% to 34.5%
y/y. The second most popular tyre, with a diameter of 15
inches, has a market share of 22.5% and has decreased
by 1.5% aver the year. 17-inch tyres are steadily gaining
ground, with importers selling maore than 2 million units in
2021, giving them a 17% share and an annual increase of
more than 1%. Sales of the largest tyre sizes are growing
very dynamically: 18-inch tyres by 47 per cent compared
to 2020, reaching almost 10 per cent market share; the
sales of 19-inch, 20-inch, and 21-inch tyres increased
by 54, 57, and 60 per cent y/y, accordingly. Sales of the
largest sizes increased relatively the mast, i.e., 22-inch
tyres by 89%, 23-inch tyres hy 257%, and the maost giant
24-inch tyres, of which 204 units were sold compared to
1 unitin 2020 (an increase of over 20,000%).

Regarding the breakdown of tyre segments by weather
conditions, Poland, due to its climate, has an almost per-
fect division between winter tyres (43% of the market) and
summer tyres (41%). An exciting trend is a double-digit



odnotowania jest dwucyfrowy wzrost popularnosci opon
catorocznych z homologacja zimowa, ktérych sprzedaz
rok do roku wzrosta o blisko 50 proc. W tej chwili stanowia
one 16 proc. rynku (wzrost o 7p.p.].

Opony ciezarowe

W Europie sprzedaz opon cigzarowych na rynek wtdrny
i na pierwszy montaz w fabrykach wzrosta zatrzymujac sie
na poziomie ponad 19,3 min szt. To oznacza wzrost o po-
nad 16 proc. wzglgdem roku 2020.

Z kolei w Polsce 2021 rok w tym segmencie przynidst
wzrost 0 14 proc. rok do roku.

Jesli chodzi o najpopularniejsze rozmiary to w przypad-
ku opon na o$ napedowa najwieksza popularnoscia cieszy
sie rozmiar 385/65/22,5, 315/70/22,5 oraz 315/80/22,5
stanowig solidne ponad 84 proc. catego rynku. Tym
samym caty czas pozaostajemy krajem felgi 22,5.

7 kalei ze wzgledu na przeznaczenie najwigkszy segment
to opony regionalne, ktére stanowig ponad 81 proc. ryn-
ku (bez zmian). Kolejne segmenty to opony autostradowe
10 proc. [spadek o 1%]), terenowe 6,35 proc. (bez zmian]
i miejskie 2 proc (bez zmian).

Opony motocyklowe

Dla opon motocyklowych 2021 rok byt okresem ustabili-
zowania sie rynku i stabilnego wzrostu, ktéry potwierdzit
umacnianie sie tego segmentu. Efekt wzrostu popular-
nosci jednosladéw na polskich drogach skutkuje réznymi
wzrostami sprzedazy opon w réznych segmentach.

W najliczniejszych kategoriach opon matocyklowych,
sport touring zanotowano delikatny spadek o 1%, za$
w oponach kategorii hypersport do mocnych maszyn az
o ponad -10%. Z kolei w kategorii off-road do maszyn
typowo terenowych odnotowano wzrost ponad 6%.
Natomiast zmiennie wypadaja kategorie opon do coraz
bardziej popularnych maszyn typu adventure, czyli opony
trail road (spadek o 7%]) i trail on/off (wzrost o ponad 2%).
Z kolei segment opan do skuteréw wzrast o porzadne 7%.

growth in the popularity of all-season tyres approved for
winter conditions, whose sales Y/Y increased by nearly
50 per cent. They now account for 16 per cent of the
market (up 7 pp).

Truck tyres

In Europe, sales of after-market and OE truck tyres incre-
ased and stopped at over 19.3 million units. It represents
a rise of mare than 16 per cent compared to 2020.

In turn, in Poland in 2021, the segment grew by 14 per
centyly.

When it comes to the most popular sizes, 385/65/22.5
is the most popular for drive tyres, with 315/70/22.5
and 315/80/22.5 accounting for a robust 84% of the
total market. Thus, we remain a country of 22.5-wheel

rims.

By intended use, on the other hand, the largest segment
is regional tyres, which account for more than 81% of the
market (no change). The following segments are highway
tyres 10 per cent [drop by 1%)], off-road tyres 6.35 per cent
(change), and city tyres 2 per cent (no change).

Motorhike Tyres

For motorhike tyres, 2021 was a period of market stahili-
sation and steady growth that confirmed the strengthe-
ning of this segment. Furthermare, the increase in the
popularity of motorbikes on Palish roads has resulted in
various increases in tyre sales in different segments.

In the most numerous motorbike tyre category, sport to-
uring, there was a slight decrease of 1%, while hypersport
tyres for powerful machines fell by more than -10%. On
the other hand, the off-road category for typical off-road
machines saw a decrease of more than 6%. On the other
hand, the categories of tyres for the increasingly popular
adventure machines, namely trail road tyres ([down 7%]
and trail on/off tyres [up to over 2%)] are performing va-
riably. In turn, the scooter tyre segment grew by a respec-
table 7%.
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Potski
ZWiAZEK
Przemystu
OPONIARSKIEGO

POLSKI ZWIAZEK PRZEMYStU OPONIARSKIEGO jest organizacjq pracodawcow zrzeszajgcq wszystkich
kluczowych producentéw opon. Reprezentuje branze, zatrudniajgcq w Polsce bezposrednio 11.000
pracownikéw w 6 fabrykach i firmach handlowych, wytwarzajgcych na eksport i rynek wewngtrzny
dziennie 135 tys. produktéw wysaokich technologii. PZPO prezentuje opinie przemystu w sprawach
zwigzanych z gospodarkg, ze szczegélnym uwzglednieniem przemystu oponiarskiego, w zakresie
srodowiska, energii, bezpieczeristwa drogowego, klimatu, standardéw technicznych, informacji

i ochrony konsumentdw oraz bezpieczeristwa 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 baoth 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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Drogi: podsumowanie 2021
Roads: summary of 2021

Rozporzadzenie Rady Ministrow z 24 wrzesnia 2019 roku
w sprawie sieci autostrad i drog ekspresowych okreslito
sie¢ autostrad i drog ekspresowych na taczng dtugosc
okoto 7980 km, w tym okoto 2100 km autostrad.

W 2021 roku GDDKIA udostepnita do ruchu 425 km no-
wych drég. Tym samym polscy kierowcy mieli do dyspo-
zycji 4625 km drog szybkiego ruchu, w tym 1754 km auto-
strad i 2871 km drdg ekspresowych. To dobra informacja
jako ze plany z poczatku roku mowity o udostepnieniu
33 zadan o dtugosci ponad 385 km. Kierowcy pojechali
nastepujacymi odcinkami:

* Na AL: Tuszyn - Piotrkaw Trybunalski Potudnie (15,9 km],
Kamiensk - Radomsko (16,7 km), A1 Radomsko - granica
waoj. tédzkiego i $laskiego (7 km) i granica waj. tédzkiego
i slaskiego - Czgstochowa Patnoc (16,9 km)

*Na S1 Pyrzowice - Podwarpie [lll etap, Il jezdnia)
(ok. 9,7 km]

The Regulation of the Council of Ministers of September
24, 2019 on the network of motorways and expressways
set the network of motorways and expressways at a total
length of approx. 7,980 km, including approx. 2,100 km
of motorways.

In 2021, the General Directorate for National Roads and
Motorways made 425 km of new roads available for traf-
fic. Palish drivers had 4,625 km of express roads at their
disposal, including 1,754 km of motorways and 2,871 km
of expressways. This is good news as plans from the be-
ginning of the year indicated that 33 tasks with a length of
over 385 km would be made available. Drivers were driving
on the following sections:

* On AL: Tuszyn - Piotrkow Trybunalski South (15.9 km), Ka-
miensk - Radomsko (16.7 km), A1 Radomska - border of the
£ddz and Silesian Voivodships (7 km) and border of the todz
and Silesian Voivodships - Czestochowa North [16.9 km)

*0On S1: Pyrzowice - Podwarpie (3rd stage, 2nd roadway)
(approx. 9.7 km)
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* Na S2 Putawska - Warszawa Wilanow (4,6 km)

* Na S3: obwodnica Brzozowa wraz z odcinkiem Brzozowo
- Migkowo (ok. 22,4 km]; Migkowo - Rzgsnica (ok. 4 km];
Polkowice Pétnoc - Lubin Pétnoc (ok. 14,4 km]

*Na S5 Bydgaoszcz Btonie - Szuhin Potnoc (9,7 km]

*Na S7 Mtawa - Strzegowo (21,5 km); Strzegowo - Pien-
ki (22 km]; Tarczyn Potnoc - poczatek obwodnicy Grojca
[ok. 5,6 km]; Szczepanowice - Widoma (13,1 km]; Lubien
- Naprawa (Il jezdnia) (7,6 km)

*Na S11 obwodnica Kepna (etap 1] [ok. 6,8 km)

*Na S17 obwodnica Tomaszowa Lubelskiego (I jezdnig)
[ok. 9,6 km]

*Na S19: Lublin - Niedrzwica Duza (ok. 12 km); obwodni-
ce Krasnika [Krasnik Patnoc - Krasnik Potudnie] (9,6 km);
Krasnik Potudnie - Janow Lubelski (18,2 km]; obwodni-
ce Janowa Lubelskiego (Jandw Lubelski Pétnoc - Janaw
Lub. Potudnie] (6,4 km]); Janéw Lubelski Potudnie - Lasy
Janowskie (ok. 8,3 km); Lasy Janowskie -Zdziary [(ok.
8,5 kmJ; Rudnik nad Sanem - Nisko [ok. 6,5 km]; Nisko
- Jezowe (ok. 11,1 km); Jezowe - towiskao [ok. 10,3 km];
towisko - Sokotow Matopolski Pétnoc (ok. 8,2 km)

*Na S61: Sniadowo - tomza Potudnie [ok. 17 km); Kolno
- Stawiski (ok. 16,4 km); Stawiski - poczatek ocbwodnicy
Szczuczyna (18 km); Wysokie - Raczki (20,2 km)

* obwodnica Mysliborza (3,4 km]

* obwodnica Niemadlina [ok. 11,5 km)

* DKB1 od wiaduktu do skrzyzowania z ul. Wolska w Legio-
nowie (1,8 km)

*DKB3 od istniejacej drogi krajowej w rejonie Wygody do
drogi ekspresowej S61, czyli do wezta tomza Potudnie
w ramach S61 tomza Potudnie - Ltomza Zachad (8,9 km]

* obwodnica Stalowej Wali i Niska (15,2 km)

* obwodnica tancuta (5,8 km)

Trwaty prace przy realizacji 109 zadan na 1373 km.
Z koncem roku w toku byty 22 postgpowania przetargowe
ohejmujace 306 km z Programu Budowy Drog Krajowych
oraz jedna ocbwodnice o dtugosci 6 km z rzadowego Pro-
gramu budowy 100 obwadnic na lata 2020-2030. Mieli-
smy takze jedna przerwana budowe na odcinku S61 tom-
za Zachad - Kolno o dtugosci 13 km, na ktérym konieczne
byto zerwanie w maju umowy z wtoska firma Toto.

W 2021 roku GDDKIA podpisata 46 umdw na realizacje ko-
lejnych 555 km drag. Wartosc tych umow wyniosta prawie
17 mid zt. To 35 umdw na zadania z PBDK o tacznej dtu-
gosci 465 km i wartosci ponad 15,3 mid zt oraz 11 umoéw
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*0n S2: Putawska - Warszawa Wilandw (4.6 km]

*0n S3: the ring road of Brzozowo including the section
Brzozowo - Migkowo [approx. 22.4 km); Migkowo - Rzg-
$nica [approx. 4 km]; Polkowice North - Lubin North
(approx. 14.4 km]

* On S5: Bydgoszcz Btonie - Szuhin North (9.7 km])

* 0On S7: Mtawa - Strzegowo [21.5 km]; Strzegowo - Pien-
ki (22 km]; Tarczyn North - beginning of the ring road
of Grojec (approx. 5.6 km); Szczepanowice - Widoma
(13.1 km); Lubien - Naprawa (2nd roadway] (7.6 km]

* 0n S11:the ring road of Kepnao (2nd stage] (approx. 6.8 km]

* 0n S17: the ring road of TomaszowLubelski (1st roadway)
(approx. 9.6 km]

*0n S19: Lublin - NiedrzwicaBuza (approx. 12 km]; the ring
road of Krasnik (Krasnik North - Krasnik South] (9.6 km];
Krasnik South - JanowLubelski (18.2 km]; the ring road of
JandwLubelski (JandwLubelski North - JandwLub. South]
(6.4 km); Janow Lubelski South - Lasy Janowskie (approx.
8.3 km]; Lasy Janowskie - Zdziary [approx. 9.5 km}; Rud-
nik nad Sanem - Nisko (approx. 6.5 km]; Nisko - Jezowe
(approx. 11.1 km); Jezowe - towisko (approx. 10.3 km];
towisko - Sokotéw Matopolski North [approx. 8.2 km]

* On SB1: Sniadowo - tomza South (approx. 17 km); Kolno -
Stawiski (approx. 16.4 km); Stawiski - beginning of the ring
road of Szczuczyn (18 km); Wysokie - Raczki (20.2 km)

¢ the ring road of Mysliborz (3.4 km]

¢ the ring road of Niemodlin (approx. 11.5 km]

* DKB1 from the flyover to the junction with Walska street
in Legionowo (1.8 km]

* DKB3 from the existing national road in the area of Wy-
goda to S61 expressway, i.e. to the tomza South junction
as part of S61 tomza South - tomza West (8.9 km)

* the ring road of StalowaWola and Niska (15.2 km)

* the ring road of tancut (5.8 km])

Workwas in progress on 109 tasks on the section of 1,373 km.
At the end of the year, there were 22 tender procedures in
progress covering 306 km from the National Road Con-
struction Program and one 6 km long ring road from the
government’s Program for the construction of 100 ring
roads for the years 2020-2030. We also had one interrup-
ted construction on the 13 km long section of S61 tomza
West - Kalno, where the contract with the Italian company
Toto had to be terminated in May.

In 2021, the General Directorate for National Roads and
Motorways signed 46 contracts for construction of ano-
ther 555 km of roads. The value of these contracts amo-
unted to nearly PLN 17 hillion. These are 35 contracts for



na realizacje obwodnic o dtugosci 90,1 km i wartosci hli-
sko 1,5 mld zt. W zwiazku z podpisaniem kolejnych umaéw
o dofinansowanie GDDKIA stata sig beneficjentem 72
projektéw z dofinansowaniem unijnym 37,6 mld zt. na petng
wartos$¢ 79,5 mlid zt. tych inwestycji. Tym samym kontrakta-
cja srodkéw UE dla drogowcow osiagngta poziom 87 proc.
Na koniec roku pokazano zestawienie firm wykonawczych
realizujacych najwigcej prac budowlanych. W zestawie-
niu ubiegtorocznym pierwsza trojka wygladata nieco ina-
czej. Za firma Budimex moglismy odnotowac obecnosc
firm Strabag i Mirbud z Kobylarnia. Teraz te dwie ostatnie
zamienity sig pozycjami na podium.

Co warte podkreslenia, zarowno w roku 2020 jak i 2021,
sektora budownictwa doswiadczyt umiarkowanego i przej-
Sciowego spowolnienia inwestycyjnego wywotanego przez
pandemig COVID-19. W okresie wychodzenia gospodarek
z kryzysu i w zwiazku z przeznaczaniem olbrzymich kwot
takze na rozwgj infrastruktury (same Stany Zjednoczone
przyjety program o wartosci blisko 1 biliona dolaréw] po-
waznym wyzwaniem stat sig bezprecedensowy wzrost cen
surowcow i materiatow budowlanych, ktére w pierwszej
potowie roku rosty w tempie niespotykanym od dekady.
W ostatnich miesigcach roku ceny materiatow zaczety sie
stabilizowac, ale i tak zatrzymaty sie na bardzo wysaokich
poziomach.

Uruchomito to liczne dyskusje rynku z rzadem na temat
zwigkszenia zakresu waloryzacji zapisywanej w umowach
wykonawczych. W 2019 roku ustalono m.in., ze urealnianie
cen bedzie oparte o tzw. koszyk waloryzacyjny sktadajacy
sig z gtownych elementéw cenotwdrczych w budownic-
twie (ceny paliwa, cementu, asfaltu, stali, kruszywa, $red-
nie wynagrodzenia pracownikéw branzy, wskaznik infla-
cyjny). Strony zgodzity sie podzielic ryzykiem pét na pot,
co 0znacza, ze waloryzacji podlega potowa wartosci kon-
traktu, ponadto ustalono limit waloryzacji, ktéry wynosi
5 proc. wartosci kontraktu. Nie ukrywano juz wtedy jednak,
ze choc osiagnigciem rynku jest ustawowe wprowadzenie
obowiazku walaryzacji kontraktéw trwajacych powyzej 12
miesiecy to jednak przyjete limity moga okazaé sig zbyt
niskie. Umozliwienie waloryzacji kontraktow bez zadnych
ograniczen i podziat ryzyka 50 na 50 powinien ulec mo-
dyfikacji w zwiazku z szalenstwem wzrostu cen, ktdre
na catym $wiecie miato przeciez charakter obiektywny.

tasks under the National Road Construction Program with
a total length of 465 km and a value of over PLN 15.3 hil-
lion, and 11 contracts for construction of ring roads with a
length of 90.1 km and a value of nearly PLN 1.5 hillion. As
a result of signing further grant agreements, the General
Directorate for National Roads and Motorways became a
beneficiary of 72 projects with an EU subsidy of PLN 37.6
billian for the full value of PLN 79.5 billion of these invest-
ments. Thus, the contracting of EU funds for road contrac-
tors reached 87 percent.

A list of contractors performing the greatest number of
construction projects was presented at the end of the
year. In the list presented last year the top three positions
were a little different. After Budimex we could see the pre-
sence of Strabag and Mirbud with Kobylarnia. Now the lat-
ter two swapped the top pasitions.

Notewarthy, in both 2020 and 2021, the construction
sector experienced a moderate and temporary invest-
ment slowdown triggered by the COVID-19 pandemic.
As ecanomies recover from the crisis and huge sums of
money are also allocated to infrastructure development
(the United States alone have adopted a program waorth
nearly $1 trillion), a serious challenge emerged in the form
of an unprecedented increase in prices of raw materials
and construction materials, which in the first half of the
year were rising at a rate not seen in a decade. In the final
months of the year, material prices began to stahilize, but
still stalled at very high levels.

This has set in mation numerous discussions between the
market and the government about increasing the scope of
the indexation indicated in the contracts with contractors.
In 20189, it was agreed, among other things, that price ad-
justment will be based on the so-called indexation basket
consisting of the main price drivers in the construction
industry (prices of fuel, cement, asphalt, steel, aggregate,
average wages of warkers from the sectar, inflation index].
The parties agreed to split the risk 50/50, which means
that half of the contract value is subject to indexation, and
a limit of 5% of the contract value was set as the inde-
xation limit. At that time, however, it was not kept secret
that although the statutory introduction of the obligation
to index contracts with the term of over 12 months is a
market achievement, the adopted limits may turn out to
be too low. Allowing contracts to be indexed without any
restrictions and 50/50 risk sharing should be madified in
the wake of the price increase madness that was, after all,
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W opublikowanych wynikach kontrali kontraktéw drogo-
wych i kolejowych NIK takze rekomendowata rezygna-
cje ze stosowania limitow walaryzacji. Pewne pozytyw-
ne zmiany w tym zakresie miaty jednak dopiero nadejsc¢
w roku kolejnym w zwiazku z wojna w Ukrainie.

Drugim istotnym problemem byt spdr Polski z Komisja Euro-
pejska o praworzadnosc co skutkowato zablokowaniem
Krajowego Planu Odbudowy a wigc pierwszych srodkéw
z UE na odbudowe gospodarek po pandemii. Mowa o 23,9
mld euro dotacji i ponad 34,2 mld euro pozyczek. Na roz-
wgj infrastruktury drogowej miato przypasc niewiele bo ok.
460 min euro na budowe 70 km obwaodnic, problem lezat
jednak gdzie indziej. W zwigzku z trudna sytuacja finan-
sowa samorzadow pierwszym polegtym byty inwestycje.
Kalej w przeciwienstwie do drdg opiera sig finansowaniu
unijnym, a skoro zostato ono zablokowane, na panew-
ce spality plany ogtoszenia przetargéw o wartasci hlisko
17 mld zt. Firmy obawiajac sig utraty rynku zaczety zatem
agresywnie walczy¢ o kontrakty GDDKiA. Okres od lipca
do pazdziernika byt okresem gwattownego spadku wycen
w ofertach przetargowych. Przed pandemia oscylowa-
ty one waokot budzetu inwestorskiego, ale w ciagu kilku
miesigcy od pierwszego lockdownu zaczety zdecydowa-
nie spadac¢, nawet o 30 proc. To zjawisko braku podazy
na rynku i spadku wartosci ofert byto w zwiazku z tym
niewtasciwie interpretowane przez GDDKiA w kontekscie
pozniejszych wnioskow o wzrost poziomu waloryzacji.

W sierpniu Premier na specjalnie zwotanej konferencji
poinformaowat o przekazaniu do konsultacji publicznych
nowego programu budowy drdg do 2030 roku, z perspek-
tywa do 2033. Ten program o wartasci 292 mld zt. to pro-
gram, ktéry w gtéwnej mierze (80 proc.) opierac sig ma
na srodkach krajowych, a mowiac poprawniej na dtugu
zacigganym przez Krajowy Fundusz Drogowy. Limit finan-
sowy abejmie nowe zadania o wartosci ok. 187 mid zt oraz
zadania kontynuowane o wartosci ok. 105 mlid zt. Bythy to
najwigkszy program drogowy w historii Polski.
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ohjective in nature around the warld. In published results
of audits of road and rail contracts, the Polish Supreme
Audit Office [NIK] also recommended abandoning the use
of indexation limits. However, some positive changes in
this regard were yet to come the following year due to the
war in Ukraine.

The second major problem was Poland’s dispute with the
European Commission aver the rule of law, which resul-
ted in the blocking of the National Recanstruction Plan, i.e.
the first EU funds for rebuilding economies after the pan-
demic. We are talking about EUR 23.9 hillion in subsidies
and over EUR 34.2 billion in loans. A small amount of EUR
460 million was to be allocated for the development of
road infrastructure, for the construction of 70 km of ring
roads, but the problem lies elsewhere. Due to the diffi-
cult financial situation of local governmentsthe first to
fall were investments. Railroads, unlike roads, rely on EU
funding, and since it has heen blocked, plans to announce
tenders worth nearly PLN 17 hillion have been dashed to
the ground. Companies fearing loss of the market started
to fight aggressively for contracts with the General Direc-
torate for National Roads and Motorways. The period from
July to Octoher was a period of sharp declines in bid va-
luations. Before the pandemic, they were hovering around
the investor budget, but within a few months of the first
lock down, they began to drop sharply, by as much as 30
percent. This phenomenon of lack of supply on the market
and a decrease in the value of offers was therefore mi-
sinterpreted by the General Directorate for National Roads
and Motarways in the context of subsequent requests for
an increase in the level of indexation.

In August, the Prime Minister, at a specially convened con-
ference, announced that a new road construction program
until 2030, with an outlook until 2033, had been submit-
ted for public consultation. This program, worth PLN 292
billion, is to be based mainly (80%) on national funds, or,
more correctly, on the debt incurred by the National Road
Fund. The financial limit will include new tasks warth ap-
prox. PLN 187 hillion and continued tasks worth approx.
PLN 105 billion. It would be the largest road programin the
history of Poland.
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Sztuczna inteligencja w obliczu
unijnej regulacji - wyzwania dla
branzy motoryzacyjnej

Sztuczna inteligencja (,SI”] jest obecna w wielu sekto-
rach gospodarki, w tym w branzy motaryzacyjnej. Jej za-
awansowane systemy wspomagajg hamowanie awaryjne,
utrzymywanie pojazdu na pasie ruchu. Tworza nawigacje,
hez ktarej trudno sobie wyobrazi¢ pokonanie dtuzszej trasy.
Stopniowo takze wspomagaja kierowcéw poprzez moni-
torowanie ich sennasci, Swiadomosci czy szeroko pojetej
Loceny ryzyka kierowcy™. Cho¢ tradycyjna rola pojazdew
polegajaca na transporcie pasazera z punktu A do B nadal
ogrywa podstawowa role to jednak coraz wyrazniej obser-
wujemy takze, iz uwage klientéw przejmuja produkty cyfro-
we, w tym oprogramowania, w jakie wyposazone sa pojazdy.

Nie jest zatem przesada stwierdzenie, iz sztuczna inteli-
gencja stanowi juz dzi$ podstawe nowej generacji ustug
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Artificial intelligence in the face of
EU regulation - challenges for the
automotive industry

Artificial intelligence [“Al”) is present in many sectors of
the economy, including the automotive industry. Its ad-
vanced systems assist with emergency braking and lane
keeping. It provides navigation, without which it is difficult
to imagine driving a long distance. Gradually, it is also as-
sisting drivers by monitoring their drowsiness, awareness
or by broadly defined “driver-risk assessment”. Although
the traditional role of vehicles consisting in transporting
passengers from A to B still plays a fundamental raole,
it is also becoming increasingly clear that the digital pro-
ducts that vehicles are equipped with, including software,
are increasingly capturing consumers’ attention.

It is therefore no exaggeration to say that artificial intelli-
gence already underpins a new generation of services and



i bedzie miata kluczowe znaczenie dla przysztosci branzy.
Co wazne, technologia przynajmniej czesciowo musi iS¢
w parze z jej prawna regulacja. Postepujacy rozwdj sys-
temaéw S| wymusza zatem stworzenie odpowiednich ram
prawnych, ktdre z jednej strony pozwola na dalszy rozwgj
technologii, a z drugiej zwigksza spoteczne zaufanie do jej
dziatania oraz zapewnig nalezyta ochrong osohom, ktére
z takich systemaow beda korzystac.

Akt Sztucznej Inteligencji - pierwsza ,regulacja Al”
na sSwiecie

Wychodzac naprzeciw wskazanym oczekiwaniom zrow-
nowazenia interesow hiznesu technologicznego oraz sta-
wianej w centrum - zgodnie z zasada ,humanocentryzmu”
- jednostki, 21 kwietnia 2021 r. Komisja Europejska [,KE”]
zaprezentowata projekt unijnego rozporzadzenia w spra-
wie sztucznej inteligencji [, Akt Sztucznej Inteligencji” lub
,Projekt Rozporzadzenia”). Projekt Rozporzadzenia jest
pierwsza proba kampleksowego uregulowania systemow
Sl oraz jej zastosowan na Swiecie, co stawia Unig Europej-
ska [L,UE") w pozycji globalnego lidera SI.

Niemniej za ,najnowsza” wersja Aktu Sztucznej Inteligen-
cji - niczym za samym postgpem technaologicznym - nie-
zmiernie trudno nadazyc¢. W ciggu minionego roku zapro-
ponowana co najmniej trzy zmiany oryginalnego tekstu,
w ramach ktaérych dyskutowane byty tak kluczowe kwe-
stie jak chocby definicja ,systemu SI”, katalog zakazanych
systemadw sztucznej inteligencji czy wreszcie ostateczny
ksztatt tzw. systemow Sl wysokiego ryzyka stanowiacych
gtowny przedmiot Projektowanego Rozparzadzenia. W tym
czasie obserwowalismy m.in. kompromisowa wersje Aktu
Sztucznej Inteligencji proponowana kalejno przez Stowen-
ska Prezydencje Rady w listopadzie 2021 r., Francuska
Prezydencje Rady w styczniu 2022 r. czy wreszcie uwagi
komisji Parlamentu Europejskiego z marca i kwietnia 2022
roku. Kazda ze wskazanych wersji odegra niebagatelna
role w ustaleniu ostatecznego brzmienia Aktu Sztucznej
Inteligencji, a ten przedstawiciele branzy automotive po-
winni mie¢ na swoich ,radarach” z uwagi nie tylko na sze-
rokie zastosowanie systemow S| w motoryzacji, ale takze
nadchodzace obowiazki dla producentéw i dostawcow
takich systemow wykorzystywanych w pojazdach.

Podejscie oparte na ryzyku

Na potrzeby Aktu Sztucznej Inteligencji, KE przyjeta zna-
ne juz z Rozporzadzenia o Ochronie Danych Osobowych

will be crucial to the future of the industry. Importantly,
technology must go hand-in-hand with its legal regula-
tion. The progressive development of Al systems therefore
necessitates the creation of an appropriate legal frame-
work that, on the one hand, allows for further development
of the technology and, on the other hand, increases public
confidence in its operation and provides due protection
for those who will be using such systems.

Artificial Intelligence Act - the first “Al regulation”
in the world

To meet the indicated expectations of halancing the inte-
rests of technology businesses and the individual placed
at the centre - in accordance with the principle of “hu-
manocentrism” - on 21 April 2021 the European Com-
mission [“EC”) presented a draft EU regulation on arti-
ficial intelligence (“Artificial Intelligence Act” or “Draft
Regulation”). The Draft Regulation is the first attempt to
comprehensively regulate Al systems and its applica-
tions worldwide, paositioning the European Union (“EU”) as
a global leader in Al

However, the “most recent” version of the Artificial Intel-
ligence Act - like technological progress itself - is extre-
mely difficult to keep up with. Over the past year, at least
three major amendments to the original text have been
proposed, discussing key issues such as the definition
of an “Al system”, the catalogue of prohibited artificial
intelligence systems, and the final form of the so-called
“high-risk” Al systems that are the focus of the Draft Re-
gulation. During this period we observed, among other
things, a compromise version of the Artificial Intelligence
Act proposed hy the Slovenian Presidency of the Council
in November 2021, the French Presidency of the Council
in January 2022, and finally the comments of the Euro-
pean Parliament’'s committees in March and April 2022.
Each of the indicated versions will play a significant role in
determining the final wording of the Artificial Intelligence
Act, and this one the representatives of the automotive
industry should have on their “radar”, due not only to the
widespread use of Al systems in the automative sector,
but also the upcoming obligations for manufacturers and
suppliers of such systems used in vehicles.

A risk-based approach

For the purposes of the Artificial Intelligence Act, the
EC has adopted an approach - already known from the
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2016/679 (,RODO") podejscie oparte na ryzyku, od ktére-
go uzalezniony jest poziom regulacji, proponujac wprowa-
dzenie tzw. czterostopniowej piramidy ryzyka: nieakcep-
towalnego, wysokiego, niskiego i minimalnego. Kluczowy
jest zatem nie sam system S|, lecz stopien jej ingerencji
w zycie cztowieka, w tym prawa podstawowe.

Piramida ryzyka zaczyna sig od tzw. ,czarnej listy” tj. za-
kazanych systemdw Sl. Na szczgscie, przynajmniej na tym
etapie jest listg raczej zamknigta, niepozostawiajaca zbyt
duzego pola do réznorodnych interpretacji. Rownocze-
$nie, systemy S| stosowane w ramach branzy automotive
nie powinny sig na niej znalez¢. Cho¢ to oczywiscie zalezy
od ostatecznego ksztattu Projektu Rozporzadzenia. Dla
przyktadu, Stowenska Prezydencja Rady proponuje roz-
szerzenie zakazu stosowania ,systemow ocen spotecz-
nych” (ang. social scoring) takze na podmioty prywatne
[np. przedsighiorcaw motaryzacyjnych), ktdre takich sys-
temadw nie mogtoby stosowac nawet na uzytek wewnetrz-
ny. Stad, nalezy sie bacznie przyglada¢ wszelkim syste-
mom dokonujgcym  jakiejkolwiek oceny uzywanym np.
w procesie sprzedazy, aby wykluczy¢ zakazane dziatanie.

Wyzwania systemadw S| wysokiego ryzyka vs. branza
motoryzacyjna

Istotny bedzie takze ostateczny ksztatt regulacji tzw.
systemow Sl wysokiego ryzyka, gdyz to wtasnie na nich
skupiona jest uwaga unijnego prawodawcy. Pomimo, ze
sg to rozwigzania dopuszczalne to podlegajg jednak licz-
nym rygorom i obowiazkom, ktére budza nawigksze kon-
trowersje. Potencjalne sektory objgte tymi regulacjami to
opieka zdrowotna, energetyka, czgsci sektara publicznego
czy tez wiasnie transport.

Samo zdefiniowanie systemow S| wysokiego ryzyka nie
jest tatwe. Niemniej, na ocbecnym etapie nie mozemy wy-
kluczye, ze znajda sie w tej grupie m.in. maszyny oparte
o systemy Sl, wabec ktaérych zgodnie z unijnym prawem
ohowiazkowa jest tzw. ,ocena zgodnosci”. Proponuje sie,
aby ohjeta ona takze technologie stosowane w infrastruk-
turze krytycznej, w tym mogace zagrozic zyciu pasazerow
systemy S| wykorzystywane w transporcie. Wreszcie, sys-
temy Sl stosujgce identyfikacje biometryczna. Czas po-
kaze czy ,biometria wysokiego ryzyka” bedzie tak szeroko
rozumiana, aby ohjac¢ systemy umozliwiajace np. urucho-
mienie pojazdu poprzez rozpoznanie twarzy wiasciciela-
-kierowcy. Co wigcej, lista Sl wysokiego ryzyka jest w pew-
nym stopniu otwarta. Komisja Europejska moze ja bowiem
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General Data Protection Regulation 2016/679 [the “GDPR”)
- based an risk on which the level of regulation depends,
proposing to introduce a so-called four-stage risk pyra-
mid: unacceptable, high, low, and minimal. The key issue is,
therefore, not the Al system itself, but the degree of its
intrusion into people’s lives, including fundamental rights.

The risk pyramid starts with the so-called “blacklist”, i.e.
banned Al systems. Fortunately, at least at this stage,
itis a rather closed list that does not leave too much room
for various interpretations. At the same time, Al systems
used within the automative industry should not be on this
list. However, this obviously depends on the final form
of the Draft Regulation. For example, the Slovenian Pre-
sidency of the Council proposes to extend the ban on
“social scoring systems” to private entities (e.g. car
companies), which could not use such systems, even
for internal purposes. Hence, any system performing
sacial-related assessment used, for example, in the sa-
les process should be closely scrutinised to exclude
prohibited activities.

Challenges of high-risk Al systems vs. the automotive
industry

The final shape of the regulation of the so-called high-risk
Al systems is of a great importance as it is on the main
subject of the EU legislator’s attention. Although these
solutions are acceptahle, they are subject to the rigours
obligations that arouse the greatest controversy. The po-
tential sectors covered by these regulations include heal-
thcare, energy, parts of the public sector, and transport.

Defining high-risk Al systems is not easy. However, we
cannot exclude that this group will include machines
based on Al systems for which a so-called “conformity
assessment” is mandatory under EU law as well as criti-
cal infrastructure, including Al systems used in transport
that could represent a threat to the lives of passengers.
Also, Al systems that use biometric identification. It
remains to be seen whether “high-risk hiometrics” will
be understood so broadly as to include systems that
allow, for example, to start a vehicle by recognising the
owner-driver's face. Furthermore, the list of high-risk
Al is to some extent open. This is because the European
Commission can update it if it deems it necessary
due to risks to safety, health or other fundamental



aktualizowac o ile uzna, ze jest to konieczne z uwagi na
ryzyko dla bezpieczenstwa, zdrowa lub innych praw pod-
stawowych (chot ta procedura tez jest przedmiotem cig-
gtych zmian i dyskusji pomiedzy instytucjami UE].

Akt Sztucznej Inteligencji najwigcej oczekuje od producen-
tow i dostawcow systemaow Sl wysokiego ryzyka. W szcze-
galnosci, uzywania wysokiej jakosci danych do treningu
i testowania systemow [(cho¢ Francuska Prezyden-
cja Rady stusznie proponuje zastgpienie ekstremalne-
go wymagania, ahy byty one waolne od wszelkich btedow
i kompletne - tym by byty one takie wytacznie w miare
mozliwasci]. Jak rowniez prowadzenia szczegotowej do-
kumentacji technicznej systemu Sl (ponownie propozycje
ostatnich zmian sugeruja dobry kierunek liberalizacji dla
Mi$S przedsighiorstw), czy tez zapewnienia tzw. ludzkiego
nadzoru nad systemem SI. W praktyce jednak najbardziej
uciazliwym wydaje sie obowiazek zarzadzenia ryzykiem,
jakie niesie ze soba korzystanie z systemu Sl. Pierwotna
propozycja KE proponuje absurdalny wrecz zakres anali-
zy dotyczacy ,znanego i dajacego sie przewidzie¢ ryzyka
zwigzanego z systemem sztucznej inteligencji wysokiego
ryzyka”, co w praktyce wydaje sig wrecz niemozliwe do
realizacji czy samej kontroli. PE proponuje uszczuplenie
takiej analizy wytacznie do ryzyk, ktére z duzym prawdo-
podohiefstwem moga wystapi¢ w odniesieniu do zdrowia,
bezpieczenstwa i praw podstawowych. Niemniej nawet
tak okrojona wersja zarzadzenia ryzykiem wymaga nie-
zwykle interdyscyplinarnego podejscia i zaangazowania
w proces ekspertéw réznych dziedzin co moze okazac
sig kosztowne i docelowo zahamowac postgp. W starciu
cztowiek kontra technologia wysokiego ryzyka zdaje sie
zatem wgrywac jednostka. Co wigc z ohiecywang przez KE
rownowaga intereséw? Kolejne pytanie, ktdre sig nasuwa
to czy w Akcie Sztucznej Inteligencji mamy do czynienia
z nowa zasadg ,etyki w fazie projektowania”, zainspiro-
wanag zasada ,,privacy by design” sformutowana w RODO?

Robot bedzie musiat sig przedstawic

To kaniec nowosci. Takze wykarzystanie Sl niskiego ryzyka
obwarowane bedzie pewnymi, cho¢ mniej restrykeyjnymi
ohowigzkami. W uproszczeniu celem jest, aby cztowiek wie-
dziat, ze prowadzi rozmowe z maszyna, a nie inng osoha.
Projektowane Rozporzadzenie zaktada ohowiazek pain-
formowania o potencjalnej interakcji robota z cztowiekiem
[np. z profesjonalnym chatbotem dla firm, wykorzystywa-
nym przez globalne marki w sprzedazy i obstudze klien-
ta) czy narazeniu na dziatania systemu rozpoznajacego

rights (although his procedure isalso subject to constant
changes and discussions among EU institutions).

The Artificial Intelligence Act expects a lot from manufac-
turers and suppliers of high-risk Al systems. In particular,
the use of high quality data to train and test the systems
(although the French Presidency of the Council rightly
proposes to replace the extreme requirement that they be
free of all errors and complete - with that they be so only
as far as possible], as well as keeping detailed technical
documentation of the Al system [again, the proposals of
recent changes suggest a good direction of liberalisa-
tion for SMEs]), or providing so-called human supervision
of the Al system. In practice, however, the most onerous
ohligation seems the management of the risks posed hy
the use of an Al system. The EC’s original proposal sug-
gests an almaost absurd scope of analysis on the “known
and foreseeahle risks of a high-risk Al system”, which in
practice seems almost impossible to be implemented or
controlled. The EP proposes confining such an analysis to
risks that are highly likely to occur in relation to health,
safety and fundamental rights. However, even this redu-
ced version of risk management requires an extremely
interdisciplinary approach and the invalvement of experts
from various fields, which could prove costly and ultima-
tely hinder progress. In the clash of humans versus high-
-risk technology, the individual seems to come out on tap.
So what about the balance of interests promised hy the
European Commission? Anather question that comes to
mind is whether, in the Artificial Intelligence Act, we are
dealing with a new principle of “ethics by design”, inspi-
red by the principle of “privacy by design” formulated
in the GDPR?

The robot will have to introduce itself

This is the end of novelty. The use of low-risk Al will also
be subject to certain, albeit less restrictive, obligations. In
simple terms, the aim is for a human to know that they
are having a conversation with a machine, and not another
person. The Draft Regulation assumes the obligation toin-
form a human about the potential interaction with a rohot
(e.g. with a professional chatbot for companies, used hy
global brands in sales and customer service] or exposu-
re to a system that recognises human emotions or uses
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ludzkie emacje lub wykarzystujacym sztucznie wygenero-
wanie lub zmodyfikowanie tresci (np. poprzez popularne
.deepfakes”, ktére tym samym doczekaty sig czego$ na
ksztatt definicji legalnej ale przede wszystkim regulacji,
ktéra moze stanowic¢ poczatek konca ich funkcjonowania).

Na czyich radarach powinno pozosta¢ Projektowane
Rozporzadzenie?

Projektowane Rozporzadzenie bedzie miato wptyw na
dziatalnos¢ szerokiego kregu podmiotéw projektujacych,
wprowadzajgcych do obrotu oraz wykorzystujacych sys-
temy Sl na dalszych etapach. Akt Sztucznej Inteligenciji
jest jednak skierowany przede wszystkim do twarcéw i do-
stawcow systemow, jednak tu uwaga, nie tylko z siedziba
w UE, ale takze w niektdrych przypadkach poza jej grani-
cami (np. gdy system Sl pochodzacy spoza UE zostanie
na jej terenie wprowadzony do obrotu, a takze gdy wy-
niki dziatania danego systemu S| bgda wykorzystywane
w Panstwach Cztonkowskich).

Czy Akt Sztucznej Inteligencji dotknie tzw. , Efekt
Brukseli”?

Podobnie jak w przypadku wielu innych regulacji unijnych
0 zasiegu ogolnym, tj. RODO, réwniez Akt Sztucznej Inte-
ligencji bedzie zapewne nigst ze sohg tzw. efekt Brukseli.
Ma bowiem potencjat stac sie globalnym standardem dla
twaorzenia i wykarzystania systemadw SI. Cho¢ bedzie pod-
legat kolejnym zmianom w toku dalszego procesu legisla-
cyjnego to nie ulega watpliwosci, iz jego ostateczny ksztatt
wywrze wptyw na rozwdj Sl nie tylko w UE, ale na catym
Swiecie. Tym bardziej warto sledzi¢ prace nad Projek-
tem Rozporzadzenia. Jesli jednak podzieli losy RODO
nie tylko w zakresie wspomnianego ,efektu Brukseli”,
lecz takze okresu prac legislacyjnych (przypomnijmy, ze
KE wyszta z propozycja prac nad RODO w 2012 podczas
gdy RODO zaczeto obowigzywa¢ w UE w 2018 r.) - moz-
na dojsc¢ do smiatego wniosku, ze przedstawiciele biznesu
majg jeszcze troche czasu na przygotowanie. Niezaleznie
od stusznosci takiego pogladu, przedsighiorcy powin-
ni dobrze wykorzystac¢ pozostaty do wejscia w zycie Aktu
Sztucznej Inteligencji czas - gdyz nadchodzace zmiany sa
nie tylko kompleksowe, ale i wymagajace zaréwno z praw-
nego, jak i ekanomicznego punktu widzenia.
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artificially generated or madified content (e.g. through the
popular “deepfakes”, which thus lived to see something
like a legal definition but above all regulation, which may
be the beginning of the end of their functioning).

On whose radar should the Draft Regulation
remain?

The Draft Regulation will affect the activities of a wide ran-
ge of entities that design, market, and use downstream
Al systems. However, the Artificial Intelligence Act is
primarily aimed at system developers and suppliers,
but here the focus is not only on those based in the EU,
but also in some cases outside the EU [e.g. when an Al
system from outside the EU is marketed within the EU, and
when the results of the Al system will he used in
Member States).

Will the Artificial Intelligence Act be affected by the
“Brussels Effect”?

As with many other EU regulations of general application,
i.e. the GDPR, the Artificial Intelligence Act will prohably
also carry the “Brussels effect” as it has the potential to
become a global standard for the creation and use of Al
systems. Although it will be subject to further changes
during the legislative process, there is no doubt that its
final shape will have an impact on the development of Al
not only in the EU, but worldwide. This makes it more wor-
thwhile to follow the work on the Draft Regulation. Howe-
ver, if it shares the fate of the GDPR - not only in terms of
the “Brussels effect”, but also in terms of the duration of
the legislative work (let us recall that the EC came up with
a proposal to work on the GDPR in 2012, while the GDPR
became effective in the EU in 2018] - one could come to
the bold conclusion that business representatives still
have some time to get ready. Regardless of the accura-
cy of such a view, businesses should make good use of
the time that remains until the Artificial Intelligence Act
comes into force - as the upcoming changes are not anly
comprehensive, but also demanding from both a legal and
economic perspective.
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1. Przyktady zastosowania S| zawarte w prezentacji ,ARTIFICIAL INTELLIGENCE IN THE AUTOMOBILE INDUSTRY - EU Transport Pali-
cies: How to prepare for Al while minimising risk” dostepnej na: PowerPoint Presentation (europa.eu) (dostep: 9 czerwca 2022r.).

Examples of Al applications included in the presentation “ARTIFICIAL INTELLIGENCE IN THE AUTOMOBILE INDUSTRY -
EU Transport Palicies: How to prepare for Al while minimising risk” available at: PowerPaint Presentation (europa.eu)

(accessed on: 9 June 2022].

Nowe rozporzadzenie VBER i jego
znaczenie dla branzy motoryzacyjnej

Dnia 10 maja 2022 r. Komisja Europejska opublikowata
nowe Rozporzadzenie Komisji (UE] w sprawie stosowania
art. 101 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej
do kategorii porozumien wertykalnych i praktyk uzgodnio-
nych (,VBER"] jak réwniez Wytyczne w sprawie ograniczen
wertykalnych [,Wytyczne”) . Dokumenty te stanowia pod-
stawe prawna w zakresie oceny w swietle unijnego prawa
konkurencji porozumien wertykalnych, a wigc wszelkiego
rodzaju uméw zawieranych pomigdzy podmiotami dzia-
tajacymi na réznych szczeblach obrotu (np. umow dys-
trybucyjnych). VBER i Wytyczne sa efektem prac Komisji
Europejskiej ukierunkowanych na rewizje dotychczas
obowiazujacych rozpaorzadzen dotyczacych porozumien
wertykalnych. Nowe przepisy sa wynikiem dtugiego pro-
cesu analiz i szeraokiej dyskusji na temat obowigzujacych
przepiséw z réznymi zainteresowanymi stronami. W oce-
nie Komisji, dotychczas obowigzujace przepisy, pochodza-
ce z 2010 r, wymagaty modyfikacji i dostosowania. Jak
wskazuje sama Komisja, zmienione przepisy maja hyc dla
przedsigbiorcow prostsze, jasniejsze i lepiej dostosowane
do aktualnych uwarunkowan na rynkach witasciwych.

Obok Rozporzadzenia Komisji (UE] nr 461/2010 w spra-
wie stosowania art. 101 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej do kategorii porozumien wertykalnych
i praktyk uzgodnionych w sektorze pojazdéw silnikowych
[LMVBER"), VBER stanowi najistotniejszy dokument dla

New VBER regulation and its me-
aning for the motor vehicle sector

On 10 May 2022, the European Commission published a
new Commission Regulation (EU] on the application of Ar-
ticle 101(3] of the Treaty on the Functioning of the Euro-
pean Union to categories of vertical agreements and con-
certed practices (“VBER”), as well as Guidelines on Vertical
Restraints [“Guidelines”) . These documents constitute
the legal basis for the assessment under EU competition
law of vertical agreements, i.e. all types of agreements
concluded between entities operating at different levels of
trade (e.g. distribution agreements]. The VBER and Guide-
lines are the result of the European Commission’s work
aimed at revising the existing rules concerning vertical
agreements. The revised provisions are the result of a long
process of analysis and extensive discussions of the ex-
isting legislation with various parties. In the Commission’s
view, the existing rules, which date back to 2010, needed
to be modified and adapted. As the Commission itself
points out, the revised rules are intended to be simpler,
clearer and better adapted to the current circumstances
in the relevant markets for businesses.

Besides Commission Regulation [EU] No 461/2010 on the
application of Article 101(3) of the Treaty on the Function-
ing of the European Union to categories of vertical agree-
ments and concerted practices in the motor vehicle sec-
tor (“MVBER”), the VBER caonstitutes the most important
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podmiotow dziatajacych w sektorze motaryzacyjnym ad-
resujacy kwestie zwigzane z zawieraniem porozumien
wertykalnych. Zaréwno VBER jak i MVBER (obecnie roz-
wazane jest jego przedtuzenie o kolejne 5 lat, a wiec do
31 maja 2028 r.) zawieraja wskazowki, z ktarych korzy-
sta¢ moga podmioty z branzy motoryzacyjnej zawierajacy
porozumienia wertykalne, bez obaw o naruszenie unijnego
prawa kankurencji.

Niniejsza publikacja ma na celu zwigzte przyblizenie naj-
wazniejszych zmian wynikajacych z VBER oraz Wytycz-
nych, istotnych réwniez dla przedsigbiorcdw dziatajacych
w sektorze mataryzacyjnym w Palsce.

Nowy VBER oraz Wytyczne - kluczowe zmiany

Nowy VBER araz Wytyczne zawierajg szereg ciekawych
(i istotnych z punktu widzenia przedsigbiorcow] zmian.
Podkreslenia wymaga jednak fakt, ze podstawowa zasada
funkcjonowania systemu wytaczen blokowych pozostaje
bez zmian. Oznacza to, ze przedsighiorca, ktary spetnia
warunki okreslone w wytaczeniu blokowym (VBER] oraz
stosuje sig do zasad wynikajacych z Wytycznych ma gwa-
rancje, ze jego umowy z przedsigbiorcami dziatajgcymi na
innych szczeblach obrotu sg zgodne z prawem kankurencji
(bez koniecznosci przeprowadzania dodatkowych i czesto
kosztownych analiz ekonomicznych skutkéw rynkowych
zawartej umowy].

Co istotne, w nowym VBER utrzymany zostat poziom
udziatéw rynkowych stron umowy wertykalnej, od ktarych
zalezy mozliwos¢ skorzystania z wytaczenia blokowego.
Z takiego wytaczenia moga korzystac strony umowy wer-
tykalnej, jezeli udziaty rynkowe kazdej z nich [odpowied-
nio na rynku sprzedazy i zakupu danego produktu/ustugi
ohjetych umowa wertykalna) nie przekraczaja 30%. Nale-
7y pamigtac, ze przekroczenie tego progu nie powoduje,
ze umowa pomiedzy stronami automatycznie staje sig
niezgodna z unijnym prawem konkurencji. W przypadku
przekroczenia 30% udziatu przez ktérakolwiek ze stron
umowy konieczna jest natomiast indywidualna analiza
konkretnego stanu faktycznego, ktéra moze potwierdzi¢
lub wykluczy¢ mozliwosc wspétpracy stron na okreslonych
warunkach.

Jedne z ciekawszych zmian w nowym VBER dotycza po-
szerzenia mozliwosci stosowania systemu dystrybucji
wytacznej. System dystrybucji wytacznej jest to system
dystrybucji w ktérym dostawca przydziela terytorium lub
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document for entities operating in the motor vehicle sec-
taor, addressing issues related to entering into vertical
agreements. Both the VBER and the MVBER [an exten-
sion of which, for an additional period of another 5 years,
is currently under consideration, i.e. until 31 May 2028)
contain guidelines that may be used by entities from the
motor vehicle industry entering into vertical agreements,
without concerns an infringement of EU competition law.

The purpose of this publication is to briefly outline the
most important changes resulting from the VBER and the
Guidelines, which may prove relevant for business entities
operating in the motor vehicle sectar in Paland.

New VBER and Guidelines - key modifications

The new VBER and Guidelines cantain a number of chang-
es - both interesting and important from the point of view
of business entities. It should be emphasised, however,
that the basic principle of the hlock exemption system
remains unchanged. This means that a business entity
which meets the conditions set out in the block exemp-
tion [VBER] and applies the principles of the Guidelines
is guaranteed that its agreements with business enti-
ties operating at other levels of trade are compatible with
competition law (without having to conduct an additional
and often costly economic analysis of the market effects
of the agreement].

Importantly, the new VBER maintains the level of market
shares of the parties to the vertical agreement on which
the possibility of benefitting from the block exemption de-
pends. Such exemption may be used by the parties to a
vertical agreement if the market shares of each of them
(respectively, in the market for sale and purchase of a giv-
en product/service covered by the vertical agreement] do
not exceed 30%. It should be remembered that exceeding
this threshold does not automatically render the agree-
ment between the parties incompatible with EU competi-
tion law. If the market share of any of the parties exceeds
30%, an individual analysis of the particular case is nec-
essary. Such analysis may either confirm or exclude the
relevant parties’ right to cooperate on the agreed terms.

Some of the mare interesting amendments in the new
VBER relate to the expansion of the applicability of an ex-
clusive distribution system. An exclusive distribution sys-
tem is a distribution system in which a supplier allocates



grupe klientéw na zasadzie wytacznosci sobie lub swoim
nabywcom i ogranicza wszystkim swoim pozostatym na-
bywcom mozliwose czynnej sprzedazy na terytorium wy-
tacznym lub wytacznej grupie klientéw. Wedtug poprzednio
obowiazujacych przepiséw dystrybutor magt przydzielic
okreslone terytorium lub grupe klientéw jedynie sohie lub
jednemu nabywcy. Zgodnie zas ze zrewidowanym VBER,
dystrybutor moze przydzieli¢ to samo terytorium lub grupe
klientow sabie lub maksymalnie pigciu swoim nabywcom.
Ponadto aktualnie mozliwe jest rowniez zobowigzanie
nabywcy, aby ograniczenie dotyczace sprzedazy na tery-
torium wytacznym lub wytacznej grupie klientéw, zostato
natozaone réwniez na hezposrednich klientéw nabywecy.

Mimo wielu dyskusji i kontrowersji z tym zwigzanych,
w s$wietle nowych VBER i Wytycznych narzucanie cen
odsprzedazy (RPM], w tym ustalanie marz, nadal bgdzie
zaliczane do kategorii najpowazniejszych ograniczen
konkurencji. Nowe Wytyczne zawierajg wskazowki doty-
czace traktowania minimalnych cen reklamowych/pro-
mocyjnych (Minimum advertised prices - ,MAP”). Stoso-
wanie MAP przez dostawce oznacza zakazanie nabywcy
reklamowania produktu z uzyciem cen ponizej poziomu
ustalonego przez dostawce. Wedtug nowych Wytycznych
tego rodzaju praktyka bedzie uznawana za formeg narzu-
cania cen odsprzedazy (RPM), a zatem za zakazane, naj-
powazniejsze ograniczenie konkurencji. Przy czym - na
zasadzie wyjatku - w sytuacji, gdy mozliwe jest wykazanie,
ze nabywca regularnie odsprzedaje produkt ponizej ceny
hurtowej, a MAP ma na celu uniemozliwienie nabywcy
sprzedazy ponizej ceny hurtowej, stosowanie MAP moze
by¢ dopuszczalne, aby uniemozliwi¢ danemu nabywey wy-
korzystywanie produktu dostawcy jako lidera strat.

Zmianie ulegnie rowniez podejscie do przedtuzania klau-
zuli o zakazie konkurencji. Zakaz konkurencji w umowach
wertykalnych oznacza jakiekolwiek bezposrednie lub po-
$rednie zohowiazanie zakazujgce nabywcy wytwarzania,
zakupu, sprzedazy lub odsprzedazy towarow lub ustug,
ktére konkuruja z towarami lub ustugami objetymi poro-
zumieniem, badz jakiekolwiek bezposrednie lub pasrednie
zobowigzanie nabywcy do dokonywania u okreslonego do-
stawcy lub przedsighiorstwa przez niego wskazanego po-
nad 80% swoich wszystkich zakupéw towardw lub ustug
objgetych porozumieniem i ich substytutéw na wtasciwym
rynku, obliczonych na podstawie wartosci lub, jesli taka
jest standardowa praktyka przyjeta w branzy, wielkosci
zakupow dokonanych przez nabywce w poprzednim roku
kalendarzowym. Aktualnie mozliwe jest natozenie tego

a territory or customer group on an exclusive basis to it-
self or its buyers, and restricts all of its other buyers from
actively selling into the exclusive territory or exclusive
customer group. Under the previous rules, the distributor
could only allocate a territory or customer group to itself
or to one buyer. Under the revised VBER, however, a given
distributor may allocate the same territory or customer
group to itself or to up to five of its buyers. In addition, it
is now also paossible to ohlige the buyer to accept that the
restriction on sales into the exclusive territory or to the
exclusive customer group be also imposed on the direct
customers of the buyer.

Despite much discussion and controversy surround-
ing this issue, under the new VBER and Guidelines, re-
sale price maintenance [RPM), including markup setting,
will continue to be categorised as a hardcore restriction
of competition. The new Guidelines provide guidance on
the treatment of minimum advertised prices [“MAPs”).
The application of a MAP by a supplier means prohihiting
a buyer from advertising a product using prices below a
level set by the supplier. Under the new Guidelines, such
practice will be considered to be a form of resale price
maintenance (RPM] and, therefare, a prohibited hardcore
restriction. However, as an exception, in circumstances
where it can be demonstrated that a buyer regularly re-
sells the product below the wholesale price and the MAP
is intended to prevent the buyer from selling below the
wholesale price, it may be permissible to use the MAP to
prevent the buyer in guestion from using the supplier’s
product as a loss leader.

The approach to extending non-compete clauses will
also be revised. Non-competition in vertical agreements
means any direct or indirect abligation causing the buyer
not to manufacture, purchase, sell or resell goods or ser-
vices which compete with the contract goods or services,
or any direct or indirect obligation on the buyer not to pur-
chase from a particular supplier or from a firm designated
by that supplier more than 80% of its total purchases of
the contract goads or services and their substitutes on
the relevant market, calculated on the basis of the value
or - where this is standard industry practice - the volume
of its purchases in the preceding calendar year. Currently,
itis possible to impose such a restriction for a period of up
to five years. Thus, clauses providing for a non-compete
ohligation of mare than five years or an indefinite ban do
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rodzaju zakazu na okres do pigciu lat, a wigc klauzule
przewidujgce zakaz na czas powyzej pigciu lat lub zakaz
na czas nieokreslony nie korzystaja z wytaczenia (i ta za-
sada zostanie utrzymana). Natomiast w przeciwienstwie
do aktualnie obowigzujacych zasad bgdzie mozliwe row-
niez automatyczne przedtuzanie okresu pigciu lat chowig-
zywania zakazu konkurencji pod warunkiem, ze nabywca
bedzie magt skutecznie renegocjowac lub wypowiedzie¢
porozumienie wertykalne zawierajace zakaz konkurencji
z rozsadnym okresem wypowiedzenia i przy rozsadnych
kosztach, co pozwoli mu skutecznie zmieni¢ dostawce po
uptywie pieciu lat.

Model agencyjny w zrewidowanych Wytycznych

Co istotne dla podmiotéw z hranzy motoryzacyjnej,
w tresci nowych Wytycznych zawarto réwniez szersze wy-
jasnienia w zakresie definiowania ,autentycznej” umo-
wy agencyjnej (genuine agency agreement), ktora to sta-
nowi dozwaolone porozumienie wertykalne. Wyjasnienia
Komisji Europejskiej przedstawione w Wytycznych, moga
w praktyce zacheci¢ uczestnikaw rynkéw motoryzacyjnych
(np. rynku dystrybucji samochodow] do analizy potencjal-
nych zmian swoich systemdw sprzedazy. Czym zatem,
zgadnie z trescig Wytycznych, charakteryzuje sie ,auten-
tyczna” umowa agencyjna ktéra wykracza poza zakres
artykutu 101 TFUE?

Mowiac zwiezle, ,autentyczng” umowe agencyjna [w ro-
zumieniu Wytycznych) nalezy rozumie¢ jako stosunek,
w ktdrym agent nie ponaosi zadnego znaczacego ryzyka
finansowego lub handlowego w zwigzku z danymi umo-
wami. Zrewidowane Wytyczne definiujg trzy rodzaje ry-
zyk istotnych z perspektywy analizy danego stosunku
umownego pomiedzy zleceniodawca a agentem - mowa
tu o ryzyku kontraktowym, zwigzanym bezposrednio ze
sprzedaza (np. finansowanie zakupu towaréw), ryzyku po-
wigzanym z inwestycjami specyficznymi dla danego rynku
(a wigc wymagane dla danego rodzaju dziatalnosci] oraz
o0 ryzyku powigzanym z pozostata aktywnoscig na danym
rynku wtasciwym podejmowang przez agenta na wtasne
ryzyko. Zasadniczo, jezeli agent nie zostaje obcigzony
jakimkalwiek takim ryzykiem w ramach stosunku praw-
nego ze zleceniodawca (badz ryzyka te obciazaja agenta
w stopniu nieznacznym), taka relacja traktowana bedzie
jako dozwolone porozumienie wertykalne.

Powyzsze wskazowki maja jednak charakter ogélny i moga
sig wydawac nieostre, dlatego tez Wytyczne zawieraja
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not benefit from the exemption (and this rule will be main-
tained). In contrast to the previous rules, it will also be
possible to automatically extend the five-year non-com-
pete period, provided that the purchaser can effectively
renegotiate or terminate the vertical agreement caontain-
ing the non-compete with a reasonable notice period and
at a reasonable cost, allowing the purchaser to effectively
switch suppliers after the five-year period.

Agency model in the revised Guidelines

What is important for the entities from the motor vehicle
sector is that the new Guidelines also provide more de-
tailed explanations regarding the definition of a “genu-
ine” agency agreement, which is a permitted vertical
agreement. The European Commission’s explanations
presented in the Guidelines may, in practice, encourage
participants in motor vehicle markets (e.g. car distribution
markets] to analyse potential changes to their sales sys-
tems. Hence, what are the characteristics of a “genuine”
agency agreement that falls outside the scope of Article
101 TFEU under the new Guidelines?

In short, a “genuine” agency agreement (within the mean-
ing of the Guidelines) should be understood to be a rela-
tionship in which the agent does not bear any significant
financial or commercial risk in connection with the con-
tracts in question. The revised Guidelines define three
types of risks relevant to the analysis of the contractual
relationship between the principal and the agent: con-
tract-specific risks directly related to sales (e.g. financing
the purchase of goods], risks related to market-specific
investments (and thus required for the type of business),
and risks related to other activities in the relevant market
undertaken by the agent at its own risk. In principle, if the
agent is not (or only to a negligible extent] exposed to any
such risks in the legal relationship with the principal, the
relationship will be treated as a permitted vertical agree-
ment.

However, the above guidance is general in nature and
may seem vague in terms of interpretation. Therefore, the



dalsze instrukcje dla przedsigbiorcow. Po pierwsze, Wy-

tyczne wskazuja, ze istnienie ,autentycznej” umowy agen-

cyjnejjest mniej prawdopodabne, gdy agent negocjuje oraz

/lub zawiera umowy wimieniu duzejiloscizleceniodawcaw.

Po drugie, Kamisja w dalszej czesci Wytycznych doprecy-

zowuje, jak rozumie¢ wspomniane wczesniej ryzyka; i tak,

0 ,autentycznej” umowie agencyjnej mowa bedzie w sy-

tuacji, w ktérej spetnione zostana nastepujace przestanki:

- agent nie nabywa wtasnosci sprzedawanych towarow
(novum w tym kontekscie stanowi wyjatek - agent moze
nabyc¢ wtasnosc towaréw na bardzo krotki okres przy
sprzedazy towardw na rzecz zleceniodawcy; zmiana ta
zapewnia wigksza elastycznosc przy wykonywaniu ,au-
tentyczne]” umowy agencyjnej);

- agent nie ponasi kosztdw dostawy towarow [w tym kosz-
tow transportu),

- agent nie ponasi kosztdéw zaopatrzenia i finansowania
takiego zaopatrzenia;

- agent nie odpowiada za niewykonanie umowy przez
klienta (z wyjatkiem utraty przez agenta prowizji);

- agent nie odpowiada przed klientem (lub stronami trze-
cimi) za szkody zwigzane z wykananiem umowy;

- agent nie jest (bezposrednio lub posrednio) zobowigzany
do czynienia inwestycji i naktadéw w zakresie promacji
sprzedazy;

- agent nie ponosi kosztow inwestycyjnych specyficznych
dla danego rynku (chodzi tu o koszty wyposazenia, loka-
lu, wykwalifikowania personelu czy reklamy i promocji);

- agent w ramach stosunku agencji nie Swiadczy jakich-
kolwiek ustug na wspolnym rynku wtasciwym [jak np.
dostawa towardw), chyba ze koszty takich ustug sg mu
zwracane.

Przy spetnieniu powyzszych zatozed, mozna uznag, ze
mamy do czynienia z ,autentycznym” modelem agencyj-
nym, traktowanym przez nowe Wytyczne jako stanowig-
cy dozwolone porozumienie wertykalne. Pamigtac nalezy
jednak, ze powyzsze enumeratywne przyktady nie stano-
wig listy wyczerpujacej, a kazdy przypadek ksztattowania
stosunkdw agencyjnych jako dozwolonego porozumienia
wertykalnego nalezy badac¢ ad casu. Ryzyko zwigzane
z btedna kwalifikacja / uksztattowaniem umowy [tj. na-
ruszenie prawa konkurencji] jest na tyle istotne, ze warto
w tym zakresie przeprowadzi¢ doktadna analize.

Co dodatkowo istotne, zapewnienie pokrycia wspomnia-
nych w nowych Wytycznych ryzyk, lezy w gestii dajacego

Guidelines pravide further instructions for business enti-
ties to this end. First, the Guidelines indicate that the exist-
ence of a “genuine” agency agreement is less likely when
the agent negotiates and/or concludes agreements on
behalf of a large number of principals. Secandly, the Com-
mission further clarifies how the risks mentioned above
are to be understood; thus, a “genuine” agency agree-
ment will be meant when the following conditions are met:

- the agent does not acquire the property in the goods bought
or sold under the agency agreement (there is, however, a
new exception in place - the agent may acquire ownership
of the goods for a very short period when selling the goods
on hehalf of the principal; this change provides greater
flexibility in the execution of a “genuine” agency contract);

- the agent does not contribute to the costs relating to the
supply or purchase of the contract goods and services
[transport costs included];

- the agent does not maintain costs of stocks or financing
of such stocks;

- the agent does not take responsihility for the customers’
nan-performance of the contract (with the exception of
the loss of agent’s commission];

- the agent does not assume respaonsihility towards cus-
tomers or other third parties for loss or damage result-
ing from the supply of the goods or services;

- the agent is not (directly or indirectly) obliged to invest in
sales promotions;

- the agent does not make market-specific investments
(such as costs of equipment, premises, training of per-
sonnel, and advertising);

- the agent does not undertake other activities with the
same product market required by the principal under the
agency relationship [e.g. delivery of the goods), unless
he is reimbursed for such activities.

Under these assumptions, the “genuine” agency model
may be regarded as constituting a permissihle vertical
agreement under the new Guidelines. However, it should
be emphasised that the above enumerative examples
do not constitute an exhaustive list, and each case of
agency relationships being formed as a permissible ver-
tical agreement should be examined on a case-hy-case
basis. The risk of mischaracterisation/misconstruction of
the relevant legal relationship (i.e. violation of competition
law] is indeed so significant that a thorough analysis in
this respect is worthwhile.

It is also important to note that it is up to the principal
to ensure that the risks mentioned in the new Guidelines
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zlecenie - powinien on zorganizowac zasady wspotpracy
z agentem w taki sposaéb (np. w zakresie pokrycia kosztow
ponoszonych przez agentow] aby w praktyce, ryzyka te nie
ohciazaty agenta. Nowos¢ w tym zakresie stanowi umoz-
liwienie zleceniodawcy stosowania réznych metod w celu
pokrycia odpowiedniego ryzyka. Metody te maja zapewnic¢
brak ponoszenia przez agenta jakiegokolwiek ryzyka (lub
ponoszenie jedynie nieznacznego ryzyka), pod warunkiem
ze istnieje wyrazne rozroznienie miedzy kwaota przezna-
czona na pokrycie odpowiedniego ryzyka i kasztéw agenta
a wszelkimi innymi kwotami wyptacanymi agentowi. Do
proponowanych w nowych Wytycznych metod pokrywa-
nia takich ryzyk zaliczy¢ mozna m.in. uiszczanie na rzecz
agenta odpowiedniej sumy pienigznej badz ustalonej cze-
sci przychodéw uzyskanych ze sprzedazy towardw lub
ustug w ramach umowy agencyjne;j.

Wejscie w zycie VBER oraz Wytycznych zaplanowano na
dzien 1 czerwca 2022 r., a wigc w praktyce przepisy te
juz ohowiazuja. Istotne dla przedsigbiorcéw jest zatem
zapoznanie sig z nowymi regulacjami, aby moc odpowied-
nio strukturyzowac komercyjne warunki dziatania na ryn-
kach wtasciwych w zakresie porozumien zawieranych ze
swoimi dostawcami czy dystrybutorami / agentami.

KRZYSZTOF SIKORA

radca prawny, starszy prawnik w kancelarii CMS
attorney-at-law, senior associate at CMS

PRZYPISY / FOOTNOTES

are covered [not transferred to the agent] - the principal
should organise the terms of cooperation with the agent
in such a way (e.g. in terms of covering the costs incurred
by agents] that, in practice, these risks are not barne by
the agent. A novelty in this respect is that the principal
is allowed to use different methods to cover the relevant
risks. These methods are intended to ensure that the
agent does not bear any risk (or bears only insignificant
risk], provided that there is a clear distinction between
the amount intended to cover the relevant risks and the
agent’s costs and any other amounts paid to the agent.
Among the methods proposed in the new Guidelines for
covering such risks are the payment to the agent of an
appropriate sum of money or a fixed percentage of the
revenues generated hy the sale of goods or services under
the agency agreement.

The VBER and Guidelines are already in force, starting
from 1 June 2022. It is, therefore, impartant for business
entities to familiarise themselves with the new regulations
in order to be able to properly structure the commercial
terms of their operations in the relevant markets with
respect to agreements concluded with their suppliers or
distributors/agents.

JAN MACIOR

aplikant adwaokacki, prawnik w kancelarii CMS
advocate trainee, lawyer at CMS

1. Nowe VBER i Wytyczne weszty w zycie w dniu 1 czerwca 2022 roku. / New VBER and Guidelines entered into force on 1 June 2022.

Dostawcy wysokiego ryzyka i inne
nadchodzace zmiany w zakresie
cyber-prawa

Cyberbezpieczenstwo staje sig coraz wazniejszym tema-
tem poruszanym w debacie publicznej, zwtaszcza w kon-
tekscie wojny za nasza wschodnig granica oraz towarzy-
szacym jej atakom cybernetycznym. Nie powinno zatem
dziwi¢ coraz wigksze zainteresowanie tym ohszarem ze
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High-risk suppliers and other
upcoming cyber-law
developments

Cybersecurity is becoming an increasingly important to-
pic in public debate, especially in the context of the war
beyond our eastern border and the accompanying cy-
ber attacks. Therefore, the growing interest in this area
from the legislature, both EU and national, should not be



strony prawodawcy, zaréwno unijnego, jak rowniez kra-
jowego. Na poziomie unijnym trwaja aktualnie prace nad
nowa, udoskanalong wersja tzw. dyrektywy NIS [dyrekty-
wa nr 2016/1148 w sprawie srodkdw na rzecz wysokiego
wspolnego poziomu bezpieczenstwa sieci i systemaw in-
formatycznych na terytorium Unii), okreslang mianem NIS
2.0. Z kolei na poziomie krajowym planowana jest noweli-
zacja kluczowej dla cyberbezpieczenstwa regulacji - po-
chodzacej z lipca 2018 rok ustawy o krajowym systemie
cyberbezpieczenstwa (dalej jako ,UKSC”).

Projekt zmieniajacy UKSC, ktdérego kolejna wersja opu-
blikowana zostata z potowie marca 2022 r., przewiduje
szereg nowych instytucji i rozwigzan, majacych na celu
wzmocnienie krajowego systemu cyberbezpieczenstwa.
Szczegolne zainteresowanie oraz kontrowersje budzi
zwtfaszcza propozycja zwigzana z postgpowaniem w spra-
wie uznania za tzw. dostawcg wysokiego ryzyka. Co przy
tym istotne, dotyczy¢ ona moze nie tylko takich sektorow
jak telekomunikacyjny, ale rawniez motoryzacyjny.

Zgodnie z projektem, minister wtasciwy do spraw infor-
matyzacji moze wszczac¢ postgpowanie administracyjne
w sprawie zakwalifikowania okreslonego dostawcy sprzg-
tu lub oprogramowania jako dostawcy wysokiego ryzyka.
Postgpowanie takie wszczynane ma byc z urzedu lub na
wniosek przewodniczacego Kolegium ds. Cyberbezpie-
czenstwa (organu opiniodawczo-doradczego w zakre-
sie bezpieczenstwa cybernetycznego, dziatajacego przy
Radzie Ministrow]. Jego celem zas jest ochrona waznego
interesu panstwowego, co zwiazane jest z mozliwoscia wy-
korzystywania okreslonego sprzetu lub oprogramowania
przez wskazane w ustawie podmioty, w tym w szczegolnosci
podmioty twarzace krajowy system hezpieczenstwa cyher-
netycznego, takie jak banki, operatorzy telekomunikacji oraz
wybrane podmioty dziatajace w sektorze transportowym.

Projekt wprowadza stosunkowo szerokie definicje klu-
czowe dla nowej regulacji: ,dostawca” rozumiany jako
producent, autoryzowany przedstawiciel, importer oraz
dystrybutor, zaréwno z obszaru UE, jak réwniez z panstw
spoza UE oraz NATO. Z kolei poprzez ,sprzet lub oprogra-
mowanie” rozumie sie:

* produkty ICT (tj. elementy systemu informacyjnego),

e ustugi ICT (tj. ustugi polegajace wytacznie lub w znacz-
nym stopniu na przekazywaniu, przechowywaniu, gro-
madzeniu lub przetwarzaniu informacji za pomoca sys-
temaw infoarmacyjnych) oraz

e procesy ICT (tj. czynnosci wykonywane w celu projektowa-
nia, budowy, rozwijania, dostarczania lub utrzymywania

surprising. At the EU level, work is currently underway on
a new, impraoved version of the so-called NIS Directive
(Directive 2016/1148 on measures for a high comman
level of security of network and information systems
across theUnion), referred to as NIS 2.0. On the national
level, in turn, an amendment of a key regulation for cyber-
security is planned - the Act on the National Cybersecurity
System [hereinafter “ANCS”), dated July 2018.

The draft amending the ANCS, the next version of which
was puhlished from mid-March 2022, provides a number
of new institutions and solutions aimed at strengthening
the national cybersecurity system. Of particular interest
and controversy is the proposal related to the procedure
for recognition as a so-called high-risk supplier. Impaor-
tantly, it may apply not only to such sectars as telecom-
munications, but also to the automotive industry.

Under the draft, the minister responsible for IT in Paland
may initiate administrative proceedings to classify a par-
ticular hardware or software supplier as high-risk. Such
proceedings are to be initiated ex officio or at the requ-
est of the chairman of the Cybersecurity Council [an ad-
visory body on cybersecurity attached to the Council of
Ministers]. Its purpase, in turn, is to protect an important
state interest, which is related to the possibility of use of
certain hardware or software by entities designated in the
act, including in particular entities that make up the na-
tional cybersecurity system, such as hanks, telecommu-
nications operators, and selected entities operating in the
transportation sector.

The draft introduces relatively broad definitions of the key

elements of the new regulation: “supplier” is understood

as a manufacturer, authorised representative, importer

and distributor, both from within the EU and from coun-

tries outside the EU and NATO. In turn, by “hardware or

software” is meant:

* |CT products (i.e. elements of an information/IT system],

* |CT services (i.e. services consisting solely or largely in
transmitting, storing, collecting or processing informa-
tion via information systems) and

*|CT processes (i.e. activities performed to design, build, de-
velop, deliver or maintain ICT products or ICT services). In
practice, this may apply in particular [but not exclusively)
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produktow lub ustug ICT]. W praktyce dotyczy¢ moze to
w szczegdlnosci (lecz nie tylko) komponentdw tworzo-
nej abecnie w kraju sieci SG, ktdra wykarzystywana moze
by¢ réwniez przez sektor motoryzacyjny.

Same kryteria uznania okreslonego dostawcy za do-
stawce wysokiego ryzyka sg mato precyzyjne, dajac tym
samym stosunkowo duzy zakres swobody decyzyjnej or-
ganowi prowadzacemu postgpowanie w sprawie. Projek-
towane przepisy wskazujg tu na ,powazne zagrozenie dla
obronnosci, bezpieczenstwa panstwa lub bezpieczenstwa

i porzadku publicznego, lub zycia i zdrowia ludzi”. Ponad-

to wsrad kryteriow analizy, jaka prowadzi¢ ma na zlecenie

ministra Kolegium ds. Cyberbezpieczenstwa, wskazano

w szczegolnosci na takie okalicznosci jak:

(a) potencjalne zagrozenia bezpieczenstwa narodowego
o charakterze ekonamicznym, wywiadowczym i terro-
rystycznym oraz zagrozenia dla realizacji zobowigzan
sojuszniczych i europejskich, jakie stanowi dostawca
sprzetu i oprogramowania;

(b) prawdopodobienstwo z jakim dostawca sprzetu lub
oprogramowania znajduje sie pod kontrolg panstwa
spoza terytarium UE lub NATO.

Projekt zmian do UKSC nie przewiduje przy tym odpowied-
niego udziatu ze strony ocenianego dostawcy w trakcie
prowadzonego postgpowania. Najnowsza wersja projektu
czyni w tym zakresie jedynie niewielkie ustepstwo, do-
puszczajac do postgpowania najwiekszych przedsighior-
cow telekomunikacyjnych. Co wigcej, podmiot, w stosunku
do ktérego prowadzone ma hy¢ przedmiotowe postepo-
wanie, ma mie¢ ograniczone mozliwosci zaproponowania
okreslonych srodkow zaradczych, czyli takich ktére magt-
by sktoni¢ organy publiczne do zmiany jego kwalifikacji.
Samej zas decyzji wydanej przez argan ma hy¢ nadawany
rygor natychmiastowej wykonalnosci; dostawca wyso-
kiego ryzyka ma miec¢ jedynie mozliwos¢ odwotania sie
od decyzji do sadu administracyjnego.

Gtowne konsekwencje uznania okreslonego podmiotu jako

dostawcy wysokiego ryzyka tao:

(a) zakaz korzystania przez wskazane w ustawie podmioty
(w tym podmioty tworzace krajowy system cyberbez-
pieczenstwa) z okreslonych w decyzji rodzajoéw produk-
téw, ustug oraz procesow ICT;

(b) nakaz wycofania z eksploatacji tych rodzajéw produk-
téw, ustug i procesow, w sytuacji, gdy byty one wyko-
rzystywane przez wydaniem decyzji. Zgodnie z aktual-
ng wersja projektu powinno to nastgpic co do zasady
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to components of the 5G network currently being de-
veloped in the country, which may also be used by the
automotive sector.

The criteria for recognising a particular supplier as a high-
-risk supplier are themselves vague, thus giving a relative-
ly large degree of discretion to the authority investigating
the case. The proposed regulations indicate “a serious
threat to national defence, state security or public security
and order, or to human life and health”. In addition, the fol-
lowing circumstances were specifically indicated among
the criteria for the analysis to be conducted by the Cyber-
security Council on hehalf of the minister:

(a) potential national security threats of an economic, in-
telligence, and terrorist nature and threats to the ful-
filment of allied and European commitments posed by
the hardware and software supplier;

(b] the likelihood that the hardware or software supplier
is under the contral of a country outside ofthe EU or
NATO.

The draft amendments to the ANCS do not provide for
adequate participation of the assessed supplier in the
proceedings. The latest version of the draft makes only
a small concession in this regard, admitting the largest
telecommunications undertakings to the proceedings.
Moreover, the entity in relation to which the proceedings
are to be conducted is to have limited opportunities to
propose certain remedies, i.e. such that could induce the
public authorities to change its classification. A decision
issued hy an authority is to be made immediately enfor-
ceable; a high-risk supplier is only to be ahble to appeal the
decision to an administrative court.

The main consequences of identifying a specific entity as

a high-risk supplier are:

(a) a prohibition on use of the types of ICT products, services,
and processes specified in the decision by the entities
designated in the act (including the entities that make
up the national cybersecurity system];

(b) an order to decommission those types of products,
services and processes where they were in use prior
to the issuance of the decision. According to the cur-
rent version of the draft, this should occur, in principle,



w terminie 7 lat od dnia ogtoszenia decyzji, przy czym
produkty (ustugi, procesy) te moga by¢ wykorzystywa-
ne przez ten okres wytacznie w celu naprawy, maderni-
zacji, wymiany lub uaktualnienia;

(c] zakaz nabywania sprzetu, oprogramowania i ustug
okreslonych w decyzji przez podmioty podlegajace re-
gulacji prawa zamawien publicznych.

Nie bez znaczenia moze by¢ tu rowniez negatywny wptyw
wizerunkowy (PR-owy] na dostawce uznanego za do-
stawce wysokiego ryzyka. Zgodnie bowiem z projektem,
minister ogtasza decyzjg o uznaniu pomiotu za dostawce
wysokiego ryzyka w ,Maonitorze Polskim” oraz udostep-
nia ja na stronie Biuletynu Informacji Publicznej. Minister
wiasciwy do spraw informatyzacji ma réwniez prowadzic
elektroniczny rejestr wszystkich produktéw, ustug i pro-
cesow ICT, w adniesieniu do ktérych wydano tego rodzaju
decyzje administracyjne.

Rozwigzania pozwalajace organom publicznym na pro-
wadzenie analiz i badan okreslonych urzadzen oraz opro-
gramowania oferowanych na rynku funkcjonujg zreszta
juz ohecnie w UKSC, cho¢ - jak na razie - gtéwnie ,na
papierze”. Mowa tu o uprawnieniu przewidzianym w art.
33 UKSC, zgadnie z ktarym CSIRT MON, CSIRT NASK lub
CSIRT GOV moga przeprowadzi¢ badanie urzadzenia in-
formatycznego lub oprogramowania w celu identyfikacji
podatnosci, ktdrej wykorzystanie moze zagrozi¢ w szcze-
golnosci ,integralnosci, poufnosci, rozliczalnasci, auten-
tycznosci lub dostepnaosci przetwarzanych danych, ktére
moze mie¢ wptyw na bezpieczenstwo publiczne lub istot-
ny interes bezpieczenstwa panstwa”. Efektem tego bada-
nia moze hyc¢ zas wydanie przez Petnomacnika Rzadu ds.
Cyberbezpieczenstwa rekomendacji dotyczacych stoso-
wania okreslonych urzadzen lub oprogramowania, w tym
zakazu lub ograniczenia ich stosowania.

Projekt zmian w UKSC istotnie wzmacnia kompetencje
organow w zakresie tego rodzaju badan i analiz, pozwa-
lajac im w szczegdlnosci na stosowanie technik majacych
na celu uzyskiwanie dostgpu do przetwarzanych danych,
odtwarzanie postaci Zrodtowej oprogramowania, zwie-
lokrotnianie kodu programowego, odtwarzanie algoryt-
mu przetwarzania danych, usuwanie lub przetamywanie
zabezpieczen przed badaniem, identyfikacje podatnosci
lub identyfikacje nieudokumentowanych funkcji reali-
zowanych przez urzadzenie informatyczne lub oprogra-
mowanie. Tego rodzaju ingerencje ze strony organow
publicznych - cho¢ zrozumiate w kontekscie wymogow

within 7 years of the date of the announcement of the
decision, and these products (services, processes]
may be used during this period only for repair, moder-
nisation, replacement or upgrade;

(c] a prohibition on the purchase of equipment, software
and services specified in the decision by entities sub-
ject to the procurement law.

The negative image [PR] impact on a supplier deemed
to be a high-risk supplier may also be significant. Accaor-
ding to the draft, the minister will announce the decision
on recognising a business entity as a high-risk supplier
in “Manitor Paolski” - theOfficial Journal of the Republic of
Poland- andmake it available on the website of the Public
Information Bulletin. The minister responsible for IT is also
required to maintain an electronic register of all ICT pro-
ducts, services and processes with respect to which such
administrative decisions were issued.

Solutions allowing public autharities to analyse and test
certain devices and software offered on the market alre-
ady exist in the ANCS, although - sofar - mainlyon paper.
The autharisation provided for in Article 33 of the ANCS,
according to which the CSIRT MON, CSIRT NASK or CSIRT
GOV may examine an IT device or software in order to
identify vulnerahilities, the use of which may threaten
in particular “the integrity, confidentiality, accountabi-
lity, authenticity or availahility of processed data, which
could affect public security or a significant interest
of state security”. The result of this examination may be
the issuance of recommendations by the Government
Commissioner for Cybersecurity regarding the use of
specific devices or software, including prohibiting or
restricting their use.

The draft amendments to the ANCS significantly streng-
then the authorities” powers in relation to this type of
research and analysis, allowing them in particular to use
techniques aimed at gaining access to processed data,
reproducing the source form of software, multiplying the
software code, reproducing a data-processing algorithm,
remaving or breaking safeguards prior to testing, identify-
ing vulnerabilities or identifying undocumented functions
performed hy an IT device or software. Such intrusians by
public authorities - while understandahle in the context of
the requirements to ensure a high level of cybersecurity
- require the attention of the private sectar, including the
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zapewnienia wysokiego poziomu cyberbezpieczenstwa
- wymagaja uwagi ze strony sektora prywatnego, w tym
motoryzacyjnego, zaréwna na etapie tworzenia, a nastep-
nie stosowania przepiséw.

DR / PH.D. DAMIAN KARWALA

radca prawny, counsel w kancelarii CMS
attorney-at-law, counsel at CMS

Jednolity system ochrony paten-
towej coraz blizej. Jakie niesie
szanse i zagrozenia?

Po wielu latach goracych dyskusji i przygotowan dotycza-
cych stworzenia w Europie jednolitego systemu ochro-
ny patentowej w koncu nastapit przetomowy moment,
w ktérym mozna realnie oczekiwac, iz system ten wejdzie
w zycie z koncem 2022 roku.

Nie wszystkie kraje UE podpisaty porozumienie

W zatozeniach stworzenie patentu europejskiego o jed-
nalitym skutku (tzw. patentu jednolitego] ma umozliwiac
przyznanie zgtaszajgcemu patentu, ktéry bedzie auto-
matycznie obowigzywa¢ we wszystkich panstwach UE
uczestniczacych w tym systemie, a zagadnienia zwigzane
z jego naruszeniem lub uniewaznieniem beda rozpatrywa-
ne przez jeden sad (tzw. Jednaolity Sad Patentowy).

Pomimo ze Polska poczatkowo w okresie swojej prezy-
dencji w Unii Europejskiej wspierata utwarzenie w Europie
jednolitego systemu ochrony patentowej, przystepujac do
tzw. wzmacnionej wspoétpracy w tym zakresie, ostatecz-
nie do dzi$ (jako jedno z trzech panistw - ohok Hiszpanii
i Chorwacji] nie podpisata Porozumienia w sprawie Jedno-
litego Sadu Patentowego.

Istnieje wiele powodow, dla ktarych kraje te nie podpisaty
Porozumienia w sprawie Jednolitego Sadu Patentowe-
go. Miedzy innymi, istniaty obawy, ze w wyniku wprowa-
dzenia jednolitego systemu patentowego nastapi nagty
wzrost liczby patentdw obejmujacych terytoria krajowe,
ktare nie bedg ttumaczone na jgzyki lokalne. Watpliwosci
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automative industry, both in the creation and subsequent
application of regulations.

DOMINIKA TYC

aplikantka adwaokacka, prawnik w kancelarii CMS
advocate trainee, lawyer at CMS

Unified system of patent pro-
tection ever closer. What are the
opportunities and the threats?

After many years of heated discussions and preparations
concerning the creation of a unitary patent protection
system in Europe, a turning point has finally been reached
in which one can realistically expect that this system will
enter into force at the end of 2022.

Not all EU states have signed the agreement

The idea behind the creation of a European patent with
unitary effect (the so-called unitary patent] is to allow
the applicant to be granted a patent that will automati-
cally apply in all EU states participating in this system,
while issues linked to its infringement or invalidation
will be examined by a single court (the so-called Unified
Patent Court).

Although initially, in the period of its presidency in the Eu-
ropean Union, Poland supported the creation of a unitary
patent protection system in Europe, when joining the so-
called enhanced cooperation in this regard, ultimately it
has not signed (as one of three countries - the others be-
ing Spain and Croatia) the Agreement an a Unified Patent
Court to date.

There are many reasons why these countries have not
signed the Agreement on a Unified Patent Court. Among
other reasons, there was a concern that the introduction
of a unitary patent system would result in a sudden in-
crease in the number of patents covering national terri-
tories that would not be translated into local languages.



budzity réwniez wyzsze koszty postepowania przed Jed-
nolitym Sadem Patentowym niz przed sadem krajowym,
co stanowitaby szczegdlny problem dla matych i srednich
przedsighiorstw.

Nie oznacza to jednak, ze wejscie w zycie jednolitego
systemu patentowego w Europie nie bgdzie miato wpty-
wu na sytuacje firm dziatajacych na terytorium panstw,
ktére nie podpisaty Porozumienia w sprawie Jednolitego
Sadu Patentowego, w tym przedsighiorcow dziatajacych
w Palsce.

Konsekwencje zmian dla przedsighiorcéw dziatajacych
w Polsce, w tym w branzy motoryzacyjnej

W zwigzku z tym, ze system patentu europejskiego o jed-
nolitym skutku zacznie obowiazywac juz wkrdtce w wielu
panstwach europejskich, istnieje szereg dziatan, ktore -
zwtaszcza firmy twarzace lub korzystajace z innowacyj-
nych technologii, w tym z branzy motaryzacyjnej - powin-
ny bra¢ pod uwage.

Przede wszystkim - wraz z wejSciem w zycie nowego sys-
temu - uprawnieni do patentéw europejskich (w tym fir-
my z siedziba w Polsce) powinni podjac decyzje, czy swoje
prawa wytaczne chca poddac¢ sadownictwu Jednolitego
Sadu Patentowego, czy tez - tak jak dotychczas - spory
dotyczace tych patentéw majg by¢ rozstrzygane przez
organy poszczegolnych krajow, w ktérych patent pozo-
staje w mocy. W przypadku braku decyzji w wyznaczonym
terminie (tzn. klauzula opt-out], Jednolity Sad Patentowy
stanie sie sadem wytacznie wtasciwym zaréwno w zakre-
sie rozstrzygania o naruszeniu takich patentow, jak i ich
uniewaznienia (w odniesieniu do terytoriéw krajow, ktdre
ostatecznie przyjma system patentu jednolitegao].

Ponadto przedsigbiorcy, ktérzy maja ohecnie zawarte
umowy licencyjne na korzystanie z technologii objgtych
patentami europejskimi (np. dotyczacych innowacyjnych
podzespotéw samochodowych lub technologii telekomu-
nikacyjnych), powinni dokonac ich analizy - réwniez w per-
spektywie zastosowania wobec nich nowego systemu
i poddania sporow jurysdykcji Jednolitego Sadu Patentowego.

W momencie, gdy rozpocznie sig funkcjonowanie nowego
systemu patentu europejskiego o jednolitym skutku, warto
takze, aby przedsigbiorcy, ktorzy beda prowadzi¢ dziatalnose
w panstwach europejskich ohjetych tym systemem poprzez
oferowanie tam swoich towardw i ustug, zweryfikawali,

Doubts were also raised hy the higher costs of proceed-
ings before the Unified Patent Court as compared to a
national court, which would pose a particular problem for
small and medium-sized enterprises.

This does not mean, however, that the entry into force of
the unitary patent system in Europe will not have any im-
pact on the situation of companies operating in the ter-
ritary of states that have not signed the Agreement on a
Unified Patent Court, including business entities operating
in Poland.

Consequences of changes for business entities
operating in Poland, including in the automotive sector

Given that the European patent system with unitary
effect will soon come into force in numerous European
countries, there are a number of measures that compa-
nies - especially those creating or using innovative tech-
nologies, including in the automotive sector - should take
into consideration.

Above all, with the entry into force of the new system,
holders of European patents (including companies based in
Poland] should decide whether they want to submit their
exclusive rights to the jurisdiction of the Unified Patent
Court or whether, as has been the case so far, disputes re-
lating to these patents are to be resolved by the authorities
of the individual countries in which the patent remains in
force. In the absence of a decision within the prescribed
period (the so-called opt-out clause), the Unified Patent
Court will become the court with exclusive jurisdiction
both in ruling on infringement of such patents and in their
invalidation {with regard to the territories of countries
which will ultimately adopt the unitary patent system].

Moreaver, business entities which currently have licens-
ing agreements in place for technologies covered by Eu-
ropean patents [e.g. for innovative automotive components
or telecommunications technologies) should review
them - also as regards the new system being applied to
them and disputes being submitted to the jurisdiction of

the Unified Patent Court.

Once the new European unitary patent system comes
into operation, it is warthwhile for the business entities
which will be carrying out activities in European countries
covered hy this system hy offering their goods and
services there to check whether the solutions used
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czy w stosowanych przez nich rozwigzaniach znajda za-
stosowanie wynalazki objete patentem jednolitym (np.
roznego rodzaju chipy zwiazane z technologia telekamu-
nikacyjna), a jesli tak, to nalezatohy zawrze¢ odpowiednie
umowy licencyjne. W przeciwnym razie przedsighiorcy
beda narazeni na postepowanie sadowe prowadzone juz
wedtug nowych zasad, wytacznie przed Jednolitym Sadem
Patentowym. Obecnie wiadomo, ze Jednality Sad Patento-
wy bedzie miat dwa oddziaty centralne - w Paryzu i w Mana-
chium, natomiast w zwiazku z Brexitem, pierwotnie plano-
wana w Londynie trzecia siedziba, zostanie przeniesiona
w inne miejsce, ktdre nie zostato jeszcze ustalone. Nato-
miast sad odwotawczy bedzie miat siedzibe w Luxemburgu.

Jak bedzie wygladata procedura uzyskiwania i egzekwo-
wania patentdw w krajach nieohjetych Porozumieniem
w sprawie Jednolitego Sadu Patentowego?

Przedsigbiorstwa z siedziba w krajach nienalezacych do
systemu patentu europejskiego o jednolitym skutku, ktére
beda chciaty uzyskac patent europejski o jednolitym skut-
ku, beda mogty to zrohi¢ w drodze odpowiedniej procedury
patentu europejskiego o jednolitym skutku. Jednak firmy,
ktore beda chciaty uzyska¢ ochrone w krajach nienale-
zacych do systemu patentu europejskiego o jednolitym
skutku [np. w Polsce), beda musiaty postepowac¢ w do-
tychczasowy sposob, tj. dokonac tzw. walidacji patentu
europejskiego przed krajowymi urzedami patentowymi
(poprzez ztozenie do Urzedu Patentowego ttumaczenia
takiego patentu na jezyk polski) lub ztozy¢ wniosek o pa-
tent krajowy na tych terytoriach.

Podobnie, powodztwa o stwierdzenie braku naruszenia
i uniewaznienia w odniesieniu do patentéw w panstwach
niechjetych Porozumieniem w sprawie Jednolitego Sadu
Patentowego nadal bedzie nalezato wnosi¢ do sadow
krajowych tych panstw.

Wobec powyzszego, wiasciciele patentow, ktérzy beda
chcieli egzekwowac patent na terytorium ohjetym syste-
mem patentu europejskiego o jednalitym skutku oraz np.
w Wielkiej Brytanii, Hiszpanii lub Polsce, a takze kankurenci,
ktarzy bedg chcieli uniewazni¢ odpowiednie patenty na tych
terytoriach, beda musieli ,zonglowacg” réznymi postepowa-
niami i bra¢ pod uwagg ze strategicznego punktu widzenia
rézne czynniki, takie jak orzecznictwo, koszty, terminy, itp.
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by them contain inventions covered by the unitary
patent (e.g. various types of chips related to teleco-
mmunications technology] and, if so, they should
conclude appropriate licensing agreements. Otherwise,
these business entities will be exposed to the risk of
court proceedings conducted already according to the
new rules, exclusively before the Unified Patent Court.
It is now known that the Unified Patent Court will
have two central seats: in Paris and Munich, while, as
a result of Brexit, the originally planned third seat in
London will be moved to another location yet to be deter-
mined. The Court of Appeal, on the other hand, will have
its seat in Luxembourg.

What will the procedure be for obtaining and enforcing
patents in countries not covered by the Agreement on
a Unified Patent Court?

Business entities with their seats in countries outside the
European unitary patent system that wish to obtain a Eu-
ropean patent with unitary effect will be able to do so hy
means of the relevant procedure for the European unitary
patent. However, companies wishing to obtain protection
in countries that do not belong to the European unitary
patent system (e.g. in Poland] will have to proceed as be-
fore, i.e. make the so-called validation of the European
patent before national patent offices (by filing a transla-
tion of such patent into Polish with the Patent Office] or
apply for a national patent in thase territories.

Similarly, actions for a declaration of a lack of infringe-
ment and annulment regarding patents in countries
not covered by the Agreement on a Unified Patent Court
will still have to be brought before the national courts
of those countries.

In view of the above, patent holders wishing to enforce a
patent in a territory covered hy the European unitary pat-
ent system, and, for instance, in the UK, Spain or Paland, as
well as competitors wishing to invalidate relevant patents
in these territories, will have to “juggle” various proceedings
and take into account, from a strategic point of view, vari-
ous factors such as jurisprudence, costs, time limits, etc.



Zalety i wady nowego systemu

Jedna z planowanych zalet nowego systemu ma hy¢ to,
ze poprzez wprowadzenie Jednolitego Sadu Patento-
wego ma on z czasem umozliwi¢ utwaorzenie jednolitego
i bardziej przewidywalnego orzecznictwa w sprawach pa-
tentowych, co niewatpliwie wptynie na wigksza pewnosc
obrotu w zakresie korzystania i egzekwowania patentow,
co réwniez bedzie miato istotne znaczenie dla firm dziata-
jacych w branzy motoryzacyjnej. Obecnie w réznych pan-
stwach cztonkowskich zapadajg bardzo czesto rozbiezne
orzeczenia i decyzje dotyczace naruszenia czy uniewaz-
nienia tego samego patentu europejskiego, a spory tocza
sig jednoczesnie w wielu krajach. Zjawisko to jest szcze-
golnie widoczne w ostatnim czasie m.in. wtasnie w bran-
zy motoryzacyjnej na gruncie sporéw dotyczacych tzw.
patentéw niezbgdnych do wdrozenia standarddw, inaczej
zwanych normami, majacych coraz szersze zastosowanie
m.in. w zwiagzku z rozwojem technologii Internetu Rzeczy
i sieci 5G.

Kolejng zaleta nowego systemu bedzie réwniez to, ze
wydanie wyroku przez Jednality Sad Patentowy bedzie
w praktyce oznaczac, ze uprawniony z patentu nie bedzie
juz musiat inicjowac kilku postgpowan sadowych przed
sadami krajowymi dotyczacych naruszenia tego samego
patentu europejskiego. Niewatpliwie bedzie miato zna-
czenie z punktu widzenia szybkosci egzekwowania prawa
z patentu oraz kosztéw postgpowania.

Niemniej jednak planowany nowy system ma takze wady,
o ktérych w Polsce bardzo wiele mdwito sie w przestrzeni
publicznejw 2013 roku. Migdzy innymi z uwagi na ohawy, ze
nowy system spowoduje chowigzywanie w Polsce bardzo
wielu patentow zgtaszanych przez firmy zagraniczne, ktore
nie beda publikowane w jezyku polskim, ostatecznie podjgto
wowczas decyzje, iz Polska nie przystapi do Porozumienia.

Podsumowanie

Zblizajacy sig system patentu europejskiego o jednalitym
skutku niesie ze sohg wiele korzysci dla przedsigbiorcow.
Jednak ze wzgledu na wspotistnienie na rynku globalnym
patentow jednolitych, europejskich i krajowych, przed-
sighiorcy beda musieli dokonac strategicznych wyborow
zwigzanych z ich ochrona. Mozliwos$¢ prowadzenia réwno-
legtych postgpowan w sadach krajowych i sadach Unii Eu-
ropejskiej, w ktérych zapadajg sprzeczne orzeczenia doty-
czace tych samych faktow, oznacza, ze zgtaszajacy bedzie

Advantages and disadvantages of the new system

One of the planned advantages of the new system is that,
through the introduction of the Unified Patent Court, it is
intended to enahle, over time, the creation of unified and
more predictable jurisprudence in patent matters, which
will undoubtedly result in greater trading certainty in the
use and enfarcement of patents, which will also be impor-
tant for companies operating in the automotive industry.
At present, there are very often divergent decisions and
rulings delivered in different Member States concerning
infringement or invalidity of the same European patent,
and disputes are pending concurrently in many countries.
This phenomenon has recently been particularly evident
(in the automotive sector, amaong others], in the context
of disputes over so-called patents essential to the im-
plementation of standards, which are increasingly widely
used in connection with, inter alia, the development of the
Internet of Things and SG networks.

Another advantage of the new system will also be that the
delivery of a judgment by the Unified Patent Court will, in
practice, mean that the patent holder will no longer have
toinitiate several legal proceedings before national courts
concerning infringement of the same European patent.
This will undoubtedly be important for the speed of patent
enforcement and the cost of proceedings.

Nevertheless, the planned new system also has disadvan-
tages, which were very much talked about in the public do-
main in Poland in 2013. Amang other things, due to con-
cerns that the new system would result in Poland having
a very large number of patents filed by foreign companies
that would not be published in Polish, it was finally decided
at that time that Poland would not join the Agreement.

Summary

The forthcoming European patent system with unitary
effect has many benefits for business entities. However,
due to the coexistence of unitary, European and national
patents in the global market, business entities will have
to make strategic choices related to their protection.
The possihility of parallel proceedings in national and EU
courts with conflicting rulings on the same facts means
that the applicant will have to consider which territory and
type of patent may give it a better chance of a positive
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musiat rozwazyc, jakie terytorium i rodzaj patentu moga
da¢ mu wieksze szanse na pozytywne rozstrzygniecie. Dla-
tego kluczowa kwestia dla wiascicieli patentéw i podmiotow
wdrazajgcych innowacyjne rozwigzania pozostanie rozwa-
zenie mozliwosci wyboru sposrad wielu systemow ochrony
patentow, zwtaszcza hiorac pod uwage duze rynki, ktdre nie
zostang ohjgete systemem jednalitej ochrony patentowe;.

DR / PH.D. ALEKSANDRA KUZNICKA - CHOLEWA

radca prawny, starszy prawnik w kancelarii CMS
attorney-at-law, senior associate at CMS

Pierwszy krok do kompleksowego
uregulowania gospodarki
wodorowe;j

Ustawa z dnia 2 grudnia 2021 r. 0 zmianie ustawy o elek-
tromobilnosci i paliwach alternatywnych oraz niektarych
innych ustaw [,Ustawa Nowelizujaca”), ktdra zasadniczo
weszta w zycie 24 grudnia 2021 r, polski ustawodawca
zdecydowat sig wprowadzi¢ do porzadku prawnego regu-
lacje w zakresie gospodarki wodorowej, ktéra wpisuje sie
w ogtoszong 7 grudnia 2021 r. ,Polska Strategie Wodoro-
wa do roku 2030 z perspektywa do roku 2040 [,PSW").
Zmiany wprowadzone do ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r.
0 elektromohilnosci i paliwach alternatywnych doty-
cza wykorzystania wodoru jako paliwa alternatywnego
w transparcie. Warto zaznaczyc, ze wsrdd wskaznikow
osiagniecia celéw PSW znajduje sie m.in. budowa mini-
mum 32 stacji tankowania wodoru do 2023 oraz wyko-
rzystanie 100-250 autobuséw wodorowych do 2025 .
(800-1000 do 2030 r.).

Na czym polegajg zmiany?

Przede wszystkim ustawodawca zdecydowat sig na wpro-
wadzenie definicji podstawowych pojec¢ zwiazanych z tan-
kowaniem waodoru:

* stacja wodoru to zespot urzadzen, w tym punkt tanko-
wania wodoru wraz z niezhgdng infrastrukturg pomacni-
czg oraz zbiornikami magazynowymi, stuzacy do tanko-
wania wodoru;

°punkt tankowania wodoru to urzadzenie stuzace
do zaopatrywania w wodor pojazdéw napgdzanych

160

outcome. It will, therefare, remain crucial for patent hold-
ers and innovatars to consider the possibility of choosing
between multiple patent protection regimes, especially
considering the large markets that will not be covered hy
the unitary patent protection system.

KARINA ZIELINSKA-PIATKOWSKA

adwokat, prawnik w kancelarii CMS
advocate, associate at CMS

First step towards a comprehen-
sive legal regulation of hydrogen
management

With the Act of 2 December 2021 amending the Act on
Electromability and Alternative Fuels and certain other
acts [the “Amendment Act”), which in principle entered
into force on 24 December 2021, the Palish legislator
decided to introduce the regulation on hydrogen man-
agement into the legal order which fits in with the docu-
ment announced on 7 December 2021 entitled: “The Pol-
ish Hydrogen Strategy until 2030 with an outlook until
2040 (the “PHS"). The amendments introduced into the
Act of 11 January 2018 on Electromohility and Alterna-
tive Fuels concern the use of hydrogen as an alternative
fuel in transport. It is worth pointing out that the indica-
tars of achievement of the ohjectives of the PHS include
construction of a minimum of 32 hydrogen filling stations
by 2023 and use of 100-250 hydrogen buses by 2025
(800-1000 hy 2030).

What do the changes consist in?

Above all, the legislator has decided to introduce defini-

tions of hasic cancepts related to hydrogen filling:

* a hydrogen station is an assembly of facilities, includ-
ing a hydrogen filling point together with the necessary
auxiliary infrastructure and storage tanks, designed
for the purpose of hydrogen refuelling;

*a hydrogen filling point is a facility used to fill
hydrogen-powered vehicles with hydrogen for the
purpose of powering their engines;



wodorem, w celu napgdu silnikéw tych pojazdow;

* operator stacji wodoru to podmiot odpowiedzialny za za-
rzadzanie stacja wadoru, bezpieczenstwo funkcjonowa-
nia, eksploatacje, naprawe i modernizacje tej stacji oraz
mogacy swiadczyc¢ ustugg tankowania wodaru.

Warto takze wspomnie¢, ze Ustawa Nowelizujaca zmie-
nia szereg istniejacych do tej pory definicji, w tym defini-
cje pojazdu napedzanego wodarem. Wskutek tych zmian
zakres zastosowania ustawy o elektromobilnosci zostat
poszerzany o pojazdy silnikowe inne niz pojazdy samochao-
dowe, pojazdy szynowe oraz jednostki ptywajace.

Ustawa Nowelizujaca okresla takze warunki eksploatacji
stacji wodoru oraz wymagania techniczne w zakresie bu-
dowy, eksploatacji, naprawy i modernizacji stacji wodoru,
jakréwniez obowiazekrejestracjiw Ewidencji Infrastruktury
Paliw Alternatywnych (,Rejestr”]. Ustawodawca wprowa-
dzit réwniez wymag prowadzenia odpowiedniej dokumen-
tacji, okreslajacej wtasciwosci konstrukeyjne, techniczne
i eksploatacyjne stacji wodoru. Szczegétowe warunki tech-
niczne, ktérych spetnienie jest wymagane przy budowie,
eksploatacji, naprawie i modernizacji stacji wodoru oraz
inne szczegotowe informacje okreslone Ustawa Noweli-
zujaca maja zostac dookreslone w aktach wykonawczych.
Wedtug stanu na dzien 22 lipca 2022 r. rozporzadzenie
w sprawie wymagan technicznych dla stacji wodoru nie zo-
stato jeszcze opublikowane w Dzienniku Ustaw, natomiast
przygotowany zostat jego projekt [nr 651 w wykazie prac
legislacyjnych Ministra Klimatu i Srodowiskal], wzarowany
na regulacji butgarskiej oraz rodzimych regulacjach obo-
wigzujacych dla stacji gazu ziemnego i stacji tadowania?.
Konsultacje publiczne projektu zostaty juz zakoriczaone.

Nadzdr techniczny

Obowiazkiem operatora stacji wodoru jest zapewnienie
przeprowadzenia badan technicznych stacji wodoru przez
Urzad Dozoru Technicznego (,UDT”) albo Transportowy
Dozér Techniczny [, TOT”) - w przypadku, gdy stacje wodo-
ru sg zainstalowane na ohszarach kolejowych, bocznicach
kolejowych, na terenie portdw i przystani morskich oraz
zeglugi srodladowej. Badanie takie musi zostac przepro-
wadzone przed oddaniem stacji wodoru do eksploataciji
oraz kazdorazowo w przypadku naprawy lub moderniza-
cji stacji (z wytaczeniem naprawy wynikajacej z instrukcji
eksploatacji producenta). Optaty za wykonanie badan

* a hydrogen station operator is an entity that is respon-
sible for the management, operational safety, operation,
repair and upgrading of the hydrogen station and that
may provide a hydrogen filling service.

It is also worth mentioning that the Amendment Act
amends a range of definitions that have existed to date,
including the definition of a hydrogen-powered vehicle. As
a result of these amendments, the scope of application
of the Electromability Act has been expanded to include
engine-powered vehicles other than passenger vehicles,
rail vehicles and water vessels.

The Amendment Act also sets out the conditions for the
operation of hydrogen stations and the technical require-
ments for the construction, operation, repair and upgrad-
ing of hydrogen stations, as well as the obligation to reg-
ister with the Alternative Fuels Infrastructure Register [the
“Register”]. The legislator has also introduced the require-
ment to keep appropriate documentation specifying the
design, technical and operational characteristics of the
hydrogen station. The detailed technical conditions whose
fulfilment is required for the construction, operation, re-
pair and modernisation of a hydrogen station, as well as
other details laid down in the Amendment Act are to be
specified further in the implementing acts. As at 22 July
2022, the Regulation on Technical Requirements for Hy-
drogen Stations had not yet been published in the Journal
of Laws (Dziennik Ustaw). However, its draft had been pre-
pared [no. 651 in the list of legislative works of the Minis-
ter for the Climate and the Environment!], modelled on the
Bulgarian regulation, as well as Polish regulations applica-
ble for natural gas stations and charging stations?. Public
consultations on the draft have already been completed.

Technical supervision

Itis the abligation of the hydrogen station operator to en-
sure that technical tests are carried out on the hydrogen
station by either the Office of Technical Inspection (“0TI")
or the Transport Technical Inspection [“TTI") - where hy-
drogen stations are installed in railway areas, railway sid-
ings, maritime ports and harbours, and inland waterways.
Such test must be carried out before the hydrogen station
is placed in service and at any time during repair or mod-
ernisation of the station [except for any repairs resulting
from the producer’s instructions for use). The charges for
carrying out the tests will be specified by a regulation.
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zostang okreslone rozporzadzeniem, jednak ich maksy-
malna wysokosé to 2000 zt. Ciekawym rozwiazaniem jest
wprowadzenie mozliwosci wystapienia przez operatora stacji
wodoru o opinig do UDT lub TOT w zakresie zgodnosci doku-
mentacji technicznej projektowanej stacji wodoru z wyma-
ganiami technicznymi. Opinia taka podlega opfacie i powin-
na by¢ wydana w terminie 30 dni od dnia ztozenia wniosku.

Co istotne, w przypadku niespetnienia przez stacje wodoru
wymagan technicznych Prezes UDT albo Dyrektor TDT sa
uprawnieni do wydania decyzji o0 wstrzymaniu eksploatacji
stacji wodoru.

Ponadto UDT oraz TDT zostaty wyposazone w uprawnie-
nia kontrolne, w szczegolnosci w przypadku powzigcia in-
formacji o nieprawidtowosciach w funkcjonowaniu stacji
wadoru lub jej eksploatacji bez przeprowadzenia odpo-
wiednich badan technicznych. W razie potwierdzenia tych
okalicznosci w taku kontroli Prezes UDT lub Dyrektor TDT
wydaja decyzjg o wstrzymaniu eksploataciji takiej stacji.

Brak zapewnia przeprowadzenia badan technicznych
lub eksploatacja stacji wodoru pomimao wydania decyzji
o wstrzymaniu eksploatacji sa zagrozone karg pienigzna.

Ewidencja Infrastruktury Paliw Alternatywnych

Operatorzy stacji wodoru swiadczacy ustuge tankowania
waodoru sg ohowigzani do dokonania zgtoszenia do Reje-
stru. Zawiera on informacje m.in. o wspotrzednych stacji
waodoru oraz o aktualnych cenach paliw alternatywnych
i stosowanych metodach ptatnosci. Przed rozpoczeciem
dziatalnosci jako operator stacji wodoru, na ktarej swiad-
czona jest ustuga tankowania waodoru, operator musi
ztozy¢ wniosek o nadanie indywidualnego kodu identyfi-
kacyjnega, zwanego ,numerem EIPA” (lub o uznanie kodu
nadanego w innym panstwie cztonkowskim Unii Europej-
skiej, jezeli kod ten jest uznawany na terenie RP). Pozo-
state dane operator musi zgtosi¢ do Rejestru najpozniej
w dniu ztozenia wniosku o przeprowadzenie badania tech-
nicznego poprzedzajgcego oddanie stacji wodoru do eks-
ploatacji oraz kazdorazowo w przypadku zmiany danych
[przyktadowo w przypadku zmian ceny operator zobo-
wigzany jest do zgtoszenia zmiany w ciagu godziny od jej
dokonania). Za nadanie numeru EIPA, uznanie kodu oraz
utrzymanie go w systemie teleinformatycznym Prezes
UDT pohiera optate miesigczna (w wysokosci okreslongj
obecnie Rozporzadzeniem Ministra Klimatu i Srodowiska
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However, their maximum amount is PLN 2000. An interest-
ing solution is the introduction of the paossibility for a hy-
drogen station operator to request an opinion from the OTl or
the TTl on compliance of the technical documentation of
the designed hydrogen station with the technical require-
ments. Such an opinion is suhbject to a charge and should
be issued within 30 days of the day the request is filed.

Impartantly, if a hydrogen station fails to comply with the
technical requirements, the President of the OTl or the TTI
is entitled to issue a decision to suspend the operation of
the hydrogen station.

Moreover, the 0TI and the TTI have been given inspection
powers, in particular in the event of becoming aware of ir-
regularities in the functioning of a hydrogen station or its
operation without the appropriate technical tests having
been carried out. If these circumstances are confirmed
in the course of the inspectian, the President of the OTI
or the Director of the TTl issue a decision to suspend the
operation of that station.

A failure to ensure that technical tests are carried out or
operation of a hydrogen station despite an order to cease
operation are punishable by a fine.

Alternative Fuels Infrastructure Register

Hydrogen station operators providing a hydrogen-filling
service are required to submit a notification to the Regis-
ter. It contains information an, inter alia, the coordinates
of the hydrogen station and the current prices of alterna-
tive fuels and payment methods used. Before commenc-
ing activity as the operator of a hydrogen station at which
the hydrogen-filling service is provided, the operator must
apply for an individual identification code, known as “EIPA
number” (or for recognition of the code assigned in an-
other EU Member State, if this code is recognised in the
Republic of Poland]. The operator must report the remain-
ing data to the Register no later than on the date of ap-
plication for a technical test to be carried out befare the
hydrogen station is placed in service, and whenever that
data changes (for example, in the case of price changes,
the operator must report the change within one hour).
For assigning the EIPA number, recognising the code
and maintaining it in the ICT system, the President of OTI
charges a monthly fee (in the amount currently set out
in the Regulation of the Minister for the Climate and the
Environment of 31 March 2022 on the fee rates for



z dnia 31 marca 2022 r. w sprawie wysokasci stawek opta-
ty za nadanie indywidualnego kodu identyfikacyjnego,
uznanie kodu oraz ich utrzymanie w systemie teleinforma-
tycznym oraz terminu wnoszenia tej optaty w roku 2022).

Czy wprowadzone unormowania pozwaolg na osiagnigcie ce-
low zaktadanych w PSW? Czas pokaze. Wiele zalezy zapew-
ne od ostatecznego ksztattu regulacji technicznych oraz od
tego, czy i w jakim ksztatcie wprowadzone zostang pozo-
state przepisy sktadajace sig na ramy prawne gospodarki
wodorowej. Warto zatem monitorowac proces legislacyjny.

PIOTR CIOLKOWSKI

radca prawny, partner w kancelarii CMS
attorney-at-law, partner at CMS

PRZYPISY [/ FOOTNOTES

assigning the individual identification code, recognising
the code and maintaining them in the ICT system and the
deadline for paying this fee in 2022).

Will the legislations introduced allow the objectives set
in the PHS to be achieved? Time will tell. A lot probably
depends on the final shape of the technical regulations
and on whether and in what shape the other provisions
making up the legal framework faor the hydrogen manage-
ment will be introduced. It is therefore worth manitoring
the legislative process.

MAGDALENA CZENKO

radca prawny, starszy prawnik w kancelarii CMS
attorney-at-law, senior associate at CMS
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isterstwo-klimatu-i-srodowiska-pracuje-nad-projektem-dotyczacym-wodoru [access: 22.07.2022].

Ustugi finansowe w branzy
motoryzacyjnej - planowane
zmiany w prawie

Priorytetem ustawodawcy jest ochrona konsumen-
tow, ktdrzy sa stabsza strong w relacji umownej z pro-
fesjonalnie dziatajagcym przedsighiorca. W nurt dziatan
zwigzanych z realizacja tego celu wpisuje sig przedtozo-
ny przez Ministerstwo Sprawiedliwosci projekt ustawy
0 zmianie niektarych ustaw w celu przeciwdziatania li-
chwie [.,Projekt”). Niniejszy artykut uwzglednia stan prac
nad Projektem na dzien 22 lipca 2022 r. - na ten dzien
Projekt jest po pierwszym czytaniu i po pracach w Komi-
sji Finansow Publicznych oraz Komisji Sprawiedliwosci
i Praw Cztowieka.

Rozwigzania zawarte w Projekcie istotnie wptyng na wa-
runki na jakich oferowane bedzie mogto by¢ konsumentom

Financial services in the
automotive industry - planned
changes to the law

The legislator’s priority is to protect consumers, who
are the weaker party in a contractual relationship with
a professional business entity. The actions that are be-
ing taken in order to achieve this ohjective include the
draft act amending certain acts in order to counteract
usury, submitted by the Ministry of Justice (the “Draft
Act”). This article takes into account the status of work
on the Draft Act as of 22 July 2022 - as of this date, the
Draft Act is after first reading and after deliberation in
the Committee on Public Finance and the Committee
on Justice and Human Rights.

The solutions set out in the Draft Act will significantly
affect the conditions on which financing may be offered
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finansowanie. Projekt nie jest wigc obaojetny dla branzy
motoryzacyjnej, ktéra oferuje konsumentom rézne formy
finansowania, gtdwnie na zakup pojazdéw. Warto podkre-
sli¢, ze Projekt skupia sig wytacznie na konsumentach,
a wigc nie bedzie miat on wptywu na finansowanie udzie-
lane przedsigbiorcom.

Cel Projektu

Zgodnie z uzasadnieniem do Projektu, celem proponowa-
nych zmian jest ,zlikwidowanie patologii udzielania po-
zyczek o charakterze lichwiarskim” Cho¢ Projekt walczye
ma z nieuczciwymi pozyczkodawcami, ktérzy wykorzy-
stujac trudna sytuacje pozyczkohiorcéw oferuja pozyczki
z wysokimi odsetkami i optatami od pozyczonych kwot,
w rzeczywistosci dotknie on wszystkie podmioty oferujace
finansowanie na podstawie przepiséw regulujacych umo-
we pozyczki, o ktérej mowa w ustawie z dnia 23 kwietnia
1964 r. - Kodeks cywilny lub na podstawie przepisow re-
gulujacych umowe o kredyt kansumencki, o ktérej mowa
w ustawie z dnia 12 maja 2011 r. o kredycie konsumenc-
kim (,Ustawa o kredycie kansumenckim”).

Na poczatku warto jednak przypomniec, ze pod pojeciem
umowy o kredyt kansumencki, o ktérej mowa w Ustawie
o kredycie kansumenckim, nalezy rozumie¢ umowe o kre-
dyt w wysokosci nie wigkszej niz 255.550 zt albo rowno-
wartosc tej kwoty w walucie innej niz waluta polska, ktdry
kredytodawca w zakresie swojej dziatalnosci udziela lub
daje przyrzeczenie udzielenia kansumentowi (art. 3 ust. 1
Ustawy o kredycie konsumenckim). Przepisy Ustawy
o kredycie kansumenckim w praktyce znajduja wigc zasto-
sowanie m.in. do stosowanych w branzy motoryzacyjnej
umdéw pozyczek, umoéw kredytu, a takze umaow leasingu
badz umdw najmu, ktdére przewiduja obowigzek nabycia
przedmiotu umowy (tj. pojazdu) przez kansumenta. Arty-
kut przede wszystkim odnosi¢ sie bedzie do wybranych
zmian w zakresie umowy o kredyt konsumencki, ktére pro-
ponuje sie w Ustawie o kredycie konsumenckim.

Obnizenie maksymalnej wysokosci pozaodsetkowych
kosztow kredytu

Projekt przewiduje niekorzystne dla kredytodawcdw zmia-
ny maksymalnej wysokosci pozaodsetkowych kosztow
kredytu. Przewiduje sie bowiem ohnizenie limitu pozaod-
setkowych kosztow kredytu poprzez ich kilkukrotne ob-
nizenie (z wartosci 25% do 10% catkowitej kwoty kredytu
dla kosztow niezaleznych od okresu kredytowania oraz
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to consumers. The Draft Act is not, therefore, neutral to
the automotive sector, which offers consumers vari-
ous forms of financing, mainly to purchase vehicles. It
is worth noting that the Draft Act focuses exclusively
an cansumers, so it will not affect financing provided to
business entities.

Purpose of the Draft Act

According to the explanatory memorandum to the Draft
Act, the purpose of the proposed amendments is to
“eliminate the pathology of usurious lending”. Although
the Draft Act is supposed to fight against dishonest
lenders who, taking advantage of the difficult situation
of borrowers, offer loans with high interest and fees on
the loaned amounts, in reality it will affect all entities
that offer financing on the basis of provisions regulat-
ing a loan agreement referred to in the Act of 23 April
1964 - Civil Code or on the basis of provisions regulat-
ing a consumer credit agreement referred to in the Act
on Consumer Credit of 12 May 2011 (the “Consumer
Credit Act”).

First, however, it is worth noting that the consumer
credit agreement referred to in the Consumer Credit Act
should be understood as an agreement concerning a
credit facility in an amount not exceeding PLN 255,550
or the equivalent thereof in a currency other than the
Polish currency, which the lender - within the scope of
its business activity - grants or promises to grant to
the consumer [Article 3 (1] of the Consumer Credit Act].
In practice, the provisions of the Consumer Credit Act
therefore apply, inter alia, to loan agreements, credit
agreements, as well as leasing agreements or rental
agreements used in the automotive sector, which pro-
vide for the consumer’s ohligation to purchase the sub-
ject of the agreement [i.e. a vehicle). This article will pri-
marily address selected changes to the consumer credit
agreement that are proposed in the Consumer Credit Act.

Reduction of the maximum amount of non-interest
credit costs

The Draft Act provides for changes to the maximum
amount of non-interest credit costs, which are unfa-
vourahle to lenders. It actually foresees the reduction
of the limit of non-interest credit costs by several times
[from 25% to 10% of the total credit amount for costs
independent of the crediting period and from 30% to



z 30% do 10% catkowitej kwoty kredytu dla kosztéw uza-
leznionych od okresu kredytowania). Odrebnie okreslo-
no limit pozaodsetkowych kosztow kredytu dla kredytow
o okresie sptaty krotszym niz 30 dni - proponuje sig, by
wynosity one maksymalnie 5% catkowitej kwaoty kredytu,
co jednak wydaje sig mie¢ ograniczone znaczenie dla ustug
finansowych w branzy motoryzacyjnej. Nie bez znaczenia
jest jednak kolejna ze zmian proponowanych w Projekcie,
zgodnie z ktorg limit pozaodsetkowych kosztow kredytu
w catym okresie kredytowania miathy by¢ ohnizony ponad
dwukrotnie - z 100% catkowitej kwoty kredytu do wysoko-
Sci 45% tej kwoty.

Tak znaczne obnizenie maksymalnej wysokosci pozaod-
setkowych kasztow kredytu znacznie wptynie na dochody
podmiotéw finansujacych nabycie pojazdéw. To zas moze
skutkowac skurczeniem sig tego rynku, a w konsekwen-
cji ograniczeniem réznorodnosci ofert dla konsumentow
cheacych skorzystac z ustug finansowych. Utrudnienia
w uzyskaniu finansowania wptywa¢ zas moga na sama
branze motoryzacyjna i jej wyniki sprzedazowe.

Zmiany w procesie oceny zdolnosci kredytowej
przez instytucje pozyczkowe

Obecnie instytucja pozyczkowa przed zawarciem umaowy
o kredyt konsumencki jest zobowiazana do dokonania
oceny zdolnosci kredytowej kansumenta. Udzielenie kre-
dytu konsumenckiego nie jest jednak uzaleznione aod
uzyskania przez konsumenta pozytywnej oceny. Projekt
przewiduje wprowadzenie takiego wymogu. Ocena zdolno-
Sci kredytowej dokonywana miataby by¢ w oparciu o ana-
lize danych udostepnianych przez instytucje gromadzace
i przetwarzajace historig kredytowa konsumenta [np. hiu-
ra informacji gospodarczej), a w okreslonych w Projekcie
przypadkach takze w oparciu o o$wiadczenie konsumenta
0 jego dochodach i statych wydatkach gospodarstwa do-
mowego oraz dokumenty potwierdzajace wysokos¢ do-
chodéw kansumenta. Przede wszystkim, takie oSwiadcze-
nie wraz z dokumentacjg bedzie musiato by¢ uzyskiwane
w kazdym przypadku, w ktérym catkowita kwota kredytu
przekraczac¢ bedzie dwukrotno$¢ wysokosci minimalne-
go wynagrodzenia za prace. W praktyce oznacza to, ze
w przypadku finansowania nabycia pojazdu, w zdecydo-
wanej wigkszosci sytuacji instytucja pozyczkowa bedzie
zobowigzana realizowac ten nowy obowiazek.

Projekt motywuje instytucje pozyczkowe, by wnikliwie
analizowaty uzyskane dane w zwiazku z oceng zdolnosci

10% of the total credit amount for costs dependent an
the crediting period]. A separate limit for non-interest
credit costs has been set for credit facilities with a re-
payment period of less than 30 days - it is proposed that
they should amount to a maximum of 5% of the total
credit amount, which seems, however, to be of limited
relevance for financial services in the automotive sec-
tor. However, another change proposed in the Draft Act
is not without significance. According to it, the limit of
non-interest credit costs during the whole crediting pe-
riod would be reduced mare than twofold - from 100%
of the total credit amount to 45% of this amount.

Such a significant reduction in the maximum nan-in-
terest credit costs will have a significant impact on the
income of entities financing the purchase of vehicles.
This, in turn, may result in a shrinkage of this market
and, consequently, a reduction in the diversity of offers
for consumers wishing to use financial services. In turn,
difficulties in obtaining financing can affect the automo-
tive sectar itself and its sales performance.

Changes to the process of creditworthiness
assessment by lending institutions

Currently, a lending institution is obliged to assess the
consumer’s creditworthiness before concluding a con-
sumer credit agreement. However, the granting of a
consumer credit is not conditional on the consumer ab-
taining a positive score. The Draft Act provides for the
introduction of such a requirement. The assessment
of creditworthiness would be based on the analysis of
data provided by institutions collecting and processing
the consumer’s credit history (e.g. economic informa-
tion bureaus), and in the cases defined in the Draft Act,
also on the basis of the consumer’s statement on his/
her income and regular househald expenditures, as well
as documents confirming the amount of his/her income.
First of all, such a statement, together with documenta-
tion, will have to be obtained in any case where the to-
tal credit amount exceeds twice the minimum wage. In
practice, this means that when financing the purchase
of a vehicle, in the vast majarity of situations the lending
institution will be ohliged to comply with this new obliga-
tion.

The Draft Act motivates lending institutions to thor-
oughly analyse the data obtained in connection with the
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kredytowej konsumenta. Udzielenie kredytu kansumenc-
kiego w przypadku, gdy instytucja ta ma wiedze, ze kon-
sument ma zalegtosci w sptacie innego zobowigzania
pienieznego wynoszace powyzej 6 miesigey, a kredyt kon-
sumencki nie jest przeznaczony na sptate tej zalegtosci, co
do zasady [Projekt przewiduje pewne wyjatki] bedzie miato
negatywne skutki dla instytucji pozyczkowej. Po pierwsze,
zbycie wierzytelnosci z tej umowy w drodze przelewu lub
w inny sposch bedzie niewazne. Po drugie, dochodzenie
wierzytelnosci bedzie dopuszczalne dopiero po dniu cat-
kowitej sptaty wczesniejszego zobowiazania, jego wyga-
$nigcia lub po prawomocnym stwierdzeniu przez sad nie-
istnienia tego zobowigzania (badane przez sad na zarzut
konsumenta]. Co réwniez istotne z perspektywy instytucji
pozyczkowej, zakaz zhywania wierzytelnosci i jej docho-
dzenia nie wstrzymuje biegu przedawnienia, a za okres
zakazu zbywania wierzytelnosci i jej dochodzenia nie moz-
na dolicza¢ odsetek lub pozaodsetkowych kosztdw kredy-
tu, a takze innych optat zwiazanych z ta wierzytelnoscia.
Kansekwencje dla instytucji pozyczkowej w przypadku
udzielenia finansowania konsumentowi, ktéry ma ponad
6-miesigczne zalegtosci w sptacie innego zobowiazania,
moga byc¢ wigc dotkliwe.

Proponowany przez projektodawce sposcb uregulowania
procesu oceny zdolnosci kredytowej przez instytucje po-
zyczkowe moze budzi¢ watpliwosci. Po pierwsze, watpliwe
jest regulowanie hierarchii zrédet na podstawie ktérych
instytucje pozyczkowe moga dokonywac oceny zdolnosci
kredytowej konsumenta. Warto zwrdci¢ uwage, ze zgodnie
z Projektem, dopiero jezeli analiza danych zgromadzonych
przez instytucje gromadzace i przetwarzajace historie
kredytowa konsumentéw nie pozwala na dokonanie oceny
zdolnosci kredytowej kansumenta, instytucja pozyczkowa
moze siegnac po inne wiarygodne dane pozwalajace na
dokonanie tej oceny. Po drugie, projektodawca wydaje sie
w duzym zakresie opiera¢ na oswiadczeniu konsumenta
i dostarczonych przez niego dokumentach. Praktyka jed-
nak pokazuje, ze nie jest to najpewniejsze zrodto informa-
cji o kliencie.

Pragniemy zwrdci¢ uwage, ze cho¢ Projekt proponuje
wprowadzenie zmian w zakresie oceny zdolnosci kredyto-
wej konsumentéw wytacznie dla instytucji pozyczkowych,
to pozytywna ocena zdolnosci kredytowej wymagana jest
rowniez w przypadku kredytodawcow takich jak banki czy
spotdzielcze kasy oszczednosciowo-kredytowe na pod-
stawie obecnie obowiazujacych te podmioty przepisow.
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assessment of a consumer’s creditwarthiness. If a lend-
ing institution grants a consumer credit where it has
knowledge that the consumer is more than 6 months
in arrears on another monetary obligation and the con-
sumer credit is not intended to repay these arrears, this
will, in principle (the Draft Act provides for certain excep-
tions), have negative consequences far the lending insti-
tution. Firstly, the transfer of the claim under this agree-
ment by way of assignment or otherwise will be invalid.
Secondly, enforcement of the claim will only be allowed
after the date on which the earlier obligation has been
paid in full, has expired or has been finally declared non-
existent by a court [after being examined by the court
at the consumer’s request]. What is also important from
the perspective of a lending institution is that the prohi-
hition on a transfer of a claim and its enforcement does
not suspend the statute of limitations, and no interest ar
non-interest credit costs or other charges related to the
claim may be added for the period of the prohihition on
transferring the claim and its enforcement. The conse-
quences for a lending institution that provides financing
to a consumer who is more than 6 months in arrears on
another obligation can therefare be severe.

The way the act drafter proposes to regulate the process
of creditworthiness assessment by lending institutions
may raise doubts. Firstly, the regulation of the hierarchy
of sources on the basis of which lending institutions may
assess a consumer’s creditworthiness is questionable. It
is worth noting that, according to the Draft Act, it is only
if the analysis of data collected by institutions collecting
and processing consumers’ credit history does not allow
for an assessment of the consumer’s creditwaorthiness
that the lending institution may resort to other reliable
data that allow such an assessment. Secandly, the act
drafter appears to rely heavily on the consumer’s state-
ment and the documents provided by the consumer.
However, practice shows that this is not the most reli-
able source of customer information.

We would like to point out that although the Draft Act
propaoses to introduce changes in the area of consum-
er’s creditworthiness assessment only for lending insti-
tutions, a positive creditworthiness assessment is also
required for lenders such as banks and cooperative sav-
ings and credit unions under the regulations currently
applicable to these entities.



Zmiany w dziatalnosci instytucji pozyczkowych

* Nadzar KNF nad instytucjami pozyczkowymi

Chot obecnie instytucje pozyczkowe zobowiazane sag do
wpisu do rejestru instytucji pozyczkowych prowadzonego
przez Komisje Nadzoru Finansowego [,KNF”), to KNF nie
sprawuje nad nimi zadnego nadzoru. Projekt proponuje
zmiane tego stanu rzeczy. W praktyce wiazac sie to bedzie
m.in. z ohowiazkami sprawozdawczymi, mozliwoscig wy-
dawania zalecen przez KNF i stosowania przez KNF $rod-
kéw nadzorczych (w tym m.in. kary pienigznej w wysokosci
do 15.000.000 zt naktadanej na instytucje pozyczkowa,
kary pienieznej w wysokasci do 150.000 zt naktadanej na
cztonka zarzadu czy wykreslenie instytucji pozyczkowej
z rejestru instytucji pozyczkowych] oraz obowigzkiem po-
noszenia przez instytucje pozyczkowa kosztéw nadzoru
KNF. Na koszty funkcjonowania instytucji pozyczkowych
wptynie réwniez ohowiazek raportowania o udzielonych
kredytach do instytucji gromadzacych i przetwarzajacych
historie kredytowe konsumentdw (m.in. biura informacji
gospodarczej].

* Podwyzszony kapitat zaktadowy instytucji
pozyczkowej

Obecnie instytucja pozyczkowa moze prowadzic¢ dziatal-
nos¢ wytacznie w formie spotki z ograniczona odpowie-
dzialnoscia albo spotki akcyjnej. Takie formy dopuszcza
rowniez Projekt, cho¢ jego pierwsza wersja dopuszczata
wytacznie dziatalnos¢ instytucji pozyczkowych w formie
spotki akeyjnej. W przypadku spotki z ograniczona od-
powiedzialnoscia rada nadzorcza bedzie ohowigzkowym
elementem tfadu korporacyjnego (corporate governan-
ce). Najwigksza zmiang dla instytucji pozyczkowych jest
jednak proponowane podwyzszenie minimalnego kapi-
tatu zaktadowego instytucji pozyczkowej z 200.000 zt
do 1.000.000 zt. Instytucje pozyczkowe bgda miaty kilka
miesigcy na dostosowanie sig do tego wymogu. Choc
Projekt przewiduje termin 31 grudnia br. na spetnienie
tego wymogu, niespieszne prace nad Projektem skutko-
wa¢ moga jego przesunigciem o kolejne kilka miesiecy.
W swietle tych zmian uzasadnione sa abawy o ksztatt ryn-
ku instytucji pozyczkowych.

0d kiedy zmiany przewidziane w Projekcie beda
obowigzywac?

Zmiany miatyby wejs¢ w zycie, co do zasady, po uptywie
6 miesigcy od dnia ogtoszenia ustawy. Jednakze w Pro-
jekcie przewiduje sig, ze wyzej wskazane zmiany w samej

Changes in the activities of lending institutions

* Supervision over lending institutions by the FSA
Although lending institutions are currently required to
be entered in the register of lending institutions kept by
the Polish Financial Supervision Authaority [“FSA”), the
FSA does not exercise any supervision over them. The
Draft Act proposes to change this. In practice, this will
involve, inter alia, reporting obligations, the paossihility of
the FSA issuing recommendations, and the FSA apply-
ing supervisory measures (including a fine of up to PLN
15,000,000 imposed on a lending institution, a fine of
up to PLN 150,000 imposed on a member of the man-
agement board, or deletion of a lending institution from
the register of lending institutions] and the obligation for
lending institutions to bear the costs of the FSA's su-
pervision. The operating costs of lending institutions will
also be affected by the ohligation to report on granted
credit facilities to institutions callecting and processing
consumers’ credit histories (e.g. economic information
bureaus).

¢ Increased share capital of a lending institution

Currently, a lending institution may only operate as a
limited liability company or a joint stock company. Such
forms are also allowed by the Draft Act, although its
first version only allowed lending institutions to oper-
ate as joint stock companies. In the case of a limited
liability company, the supervisory board will be a man-
datory element of corporate governance. However, the
higgest change for lending institutions is the proposed
increase in the minimum share capital of a lending in-
stitution from PLN 200,000 to PLN 1,000,000. Lending
institutions will have several months to comply with this
requirement. Although the Draft Act provides for a deadline
of 31 December this year for compliance, the rather slow
work on the Draft Act may result in it being postponed
for another few months. In light of these changes, con-
cerns about the shape of the market of lending institu-
tions are justified.

From when will the changes provided for in the Draft
Act be effective?

The changes would, in principle, enter into force

6 months after the date of the announcement of the Act.
However, the Draft Act provides that the aforementioned
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Ustawie o kredycie konsumenckim wesztyby w zycie
juz po uptywie 30 dni od dnia ogtoszenia.

Senacki projekt zmian w Ustawie o kredycie kansumenckim

Nie sposob w tym artykule nie wspomnie¢ o Senackim
projekcie ustawy o zmianie Ustawy o kredycie konsu-
menckim, ktdry trafit do Sejmu podczas prac nad Pro-
jektem i od poczatku marca br. jest na etapie konsulta-
cji. Zakres tego projektu jest jednak zdecydowanie mnigj
kompleksowy, gdyz ogranicza sig on przede wszystkim
do zmian w maksymalnej wysokosci pozaodsetkowych
kosztow kredytu. Proponowane w tym projekcie zmiany sa
jeszcze bardziej niekorzystne dla kredytodawcow. Propo-
nuje sig bowiem ohnizenie wartosci z 30% do 5% catko-
witej kwoty kredytu dla kosztéw uzaleznionych od okresu
kredytowania (Projekt przewiduje 10% catkowitej kwoty
kredytu]. Ponadto, sposab wyliczenia wysokosci limitow
pozaodsetkowych kosztdw kredytu uzalezniono od okresu
sptaty - podzielono je na kredyty, ktdre maja okres sptaty
krotszy niz 90 dni (Projekt przewiduje 30 dni), jak i dtuzszy
od tego okresu. Cho¢ znaczenie tej propozycji legislacyj-
nej w Swietle Projektu wydaje sig niewielkie, to pokazuje
ona, ze podejscie reprezentowane przez Senat jest jeszcze
bardziej rygorystyczne.

Trwaja prace nad zmiang dyrektywy dot. kredytu
konsumenckiego

Zmiany przewidziane w Projekcie to nie koniec rewolucji
w zakresie kredytu konsumenckiego. Trwaja bowiem pra-
ce nad wnioskiem Komisji Europejskiej dotyczacym dyrek-
tywy w sprawie kredytéw konsumenckich [projekt z dnia
30 czerwca 2021 r,, co do ktérego stanowisko w czerwcu
2022 r. zajeta juz Rada [,Dyrektywa”). Prawdopodobne
jest, ze kredytodawcy po zmierzeniu sig ze zmianami, kto-
re niesie dla nich Projekt, zmuszeni beda rozpoczac prace
nad uwzglednieniem zmian, ktére do polskiego porzadku
prawnego wprowadzi Dyrektywa. Co moze hy¢ szczegol-
nie zniechgcajace - niekiedy projektodawcy regulujg po-
szczegdlne obszary w zupetnie odmienne sposaoby. W tym
kontekscie uzasadnione hytoby rozwazenie przez polskie-
go ustawodawce odtozenia prac nad Projektem do czasu
uchwalenia Dyrektywy. Panstwa cztonkowskie UE beda
miaty 24 miesigce na implementacjg Dyrektywy do krajo-
wych porzadkow prawnych.
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amendments to the Consumer Credit Act itself would
enter into force as early as 30 days after the date of the
announcement

Senate draft amendments to the Consumer Credit Act

It is impossible not to mention in this article the Senate
draft act amending the Consumer Credit Act, which was
submitted to the Sejm during the work on the Draft Act
and has been at the consultation stage since the begin-
ning of March this year. However, the scope of this draft
amending act is far less comprehensive, as it is mainly
confined to changes to the maximum non-interest
credit costs. The changes proposed therein are even
more disadvantageous to lenders. The drafter indeed
proposes to reduce the value from 30% to 5% of the
total credit amount for costs depending on the credit-
ing period [the Draft Act provides for 10% of the total
credit amount]. In addition, the calculation of the limits
on non-interest credit costs would depend on the re-
payment period - credit facilities have been divided into
those with a repayment period of less than 90 days (the
Draft Act provides for 30 days] and with a longer repay-
ment period. Although the significance of this legislative
propasal - in the light of the Draft Act - seems minor, it
shows that the approach represented by the Senate is
even more rigorous.

A revision of the Consumer Credit Directive
is underway

The changes provided for in the Draft Act are not the
end of the revolution in consumer credit. Indeed, wark
is ongoing on the European Commission’s proposal for
a Consumer Credit Directive (draft of 30 June 2021, an
which the Council has taken pasition in June 2022] (the
“Directive”). It is likely that lenders, having been con-
fronted with the changes brought about by the Draft
Act, will be forced to start wark on taking account of the
changes that the Directive will introduce into the Polish
legal order. What can be particularly discouraging is that
sometimes drafters regulate particular areas in com-
pletely different ways. In this context, it would be rea-
sonable for the Polish legislator to consider postponing
work on the Draft Act until the Directive has been enact-
ed. EU Member States will have 24 months to implement
the Directive into the national legal orders.



Wsrad proponowanych zmian w zakresie kredytu konsu-
menckiego wprowadzanych Dyrektywa, ktére w naszej
ocenie moga miec znaczenie dla branzy motoryzacyjnej,
wymieni¢ mozna:

* Podniesienie wysokosci kwoty kredytu, ktéra wytacza
obowigzek stosowania Dyrektywy z kwoty przekracza-
jacej 75.000 EUR (tj. 255.550 PLN zgodnie z Ustawg
o kredycie konsumenckim] do 100.000 EUR [(obecnie
to ok. 475.000 PLN]. Przy zastosowaniu obecnego kur-
su jest to wigc znaczna, bo hliska dwukrotna réznica.
W kansekwencji wigcej umow zostanie objgtych zakre-
sem przepisow dot. umowy o kredyt kansumencki.

* Zakresem Dyrektywy zostang objete umowy o kredyt nie-
oprocentowany i wolny od wszelkich optat oraz umowy
leasingu lub najmu, ktare nie przewiduja obowigzku na-
bycia przedmiotu umowy [np. pojazdu] przez konsumenta®.

* Uelastycznienie przepisow dotyczacych reklamy finan-
sowania w zwiazku z technicznymi ograniczeniami roz-
nych nasnikéw wykaorzystywanych da reklamy.

* Wprowadzenie dodatkowego obowigzku dostarczania
konsumentom przed zawarciem umowy standardowe-
go arkusza informacyjnego dotyczacego kredytu kon-
sumenckiego, ktdry ma umozliwi¢ kansumentom tatwe
poréwnanie ofert.

*Zasadniczo obowiazki informacyjne beda musiaty hyc
wykonane przez kredytodawcéw na co najmniej jeden
dzien przed zwigzaniem konsumenta umowa o kredyt
lub ofertg kredytowa® Jezeli jednak nie bedzie mozliwe
dokonanie obowiazkéw informacyjnych z zachowaniem
tego terminu, kredytodawca bedzie zobowigzany prze-
sta¢ kansumentowi (w formie papierowej lub na innym
trwatym nosniku) przypomnienie o mozliwosci odstapie-
nia od umowy o kredyt oraz o procedurze, ktdrej nalezy
przestrzegac¢ w celu odstapienia od umowy.

* Wprowadzenie wobec kredytodawcow obowigzku opra-
cowania i stosowania procedury oceny zdolnosci kredy-
towej oraz dokumentowania jej stosowania.

* Proponuje sie, by ocena zdolnosci kredytowej konsumen-
ta nie opierata sig wytacznie na informacjach przekaza-
nych przez kansumenta czy informacjach uzyskanych
z baz danych, lecz by kredytodawca takiej oceny doko-
na¢ mogt na podstawie réznych Zrédet wewnetrznych
lub zewnegtrznych, ktére dostarcza stosowne i doktadne
informacje o dochodach i wydatkach konsumenta oraz
0 innych warunkach finansowych i ekanomicznych. Dy-
rektywa odnosi sig réwniez do oceny zdolnosci kredyto-
wej w oparciu 0 zautomatyzowane przetwarzanie danych
osobowych. Wydaje sie, ze w tym zakresie Projekt moze
sta¢ w sprzecznosci z Dyrektywa.

The proposed changes related to consumer credit intro-
duced by the Directive, which we believe may be relevant
to the automotive sector, include:

* An increase in the amount of credit that excludes the
obligation to apply the Directive from an amount ex-
ceeding EUR 75,000 (i.e. PLN 255,550 according to the
Consumer Credit Act] to EUR 100,000 (currently ap-
prox. PLN 475,000]. Using the current exchange rate,
this is, therefore, a significant difference of almost
twice as much. As a result, more agreements will fall
within the scope of provisions on the consumer credit
agreement.

*The scope of the Directive will cover agreements on
interest-free and free-of-charge credit, and leasing or
rental agreements that do not provide for the consum-
er’s obligation to purchase the subject of the agree-
ment [e.g. a vehicle)*.

*Making the provisions on advertising of funding more
flexible in relation to the technical limitations of the
various media used for advertising.

*The introduction of an additional obligation to provide
consumers, before the conclusion of the agreement,
with a standard consumer credit information sheet, de-
signed to enable consumers to compare offers easily.

*|n general, information obligations will have to be ful-
filled by lenders at least one day before the consumer
is bound hy any credit agreement or offer®. However,
if a lender cannat comply with the information obliga-
tions within this deadline, it must send (on paper or on
another durable medium] a reminder to the consumer
about the possihility of withdrawing from the credit
agreement and the procedure to be followed for such
withdrawal.

*The introduction of an obligation for lenders to develop
and apply a creditwaorthiness assessment procedure
and to document its application.

|t is proposed that the assessment of a consumer’s
creditwarthiness should not be based solely on the
information provided by the consumer or on informa-
tion obtained from databases, but that the lender may
carry out such assessment on the basis of various in-
ternal or external sources that provide relevant and ac-
curate information on the consumer’s income and ex-
penditure and other financial and economic conditians.
The Directive also addresses creditworthiness assess-
ments based on the automated processing of personal
data. It appears that in this respect the Draft Act may
conflict with the Directive.
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*Co do zasady, kredytodawcy beda mogli udostgpniac
konsumentowi kredyt wytgcznie wtedy, gdy wynik oceny
zdolnosci kredytowej bedzie wskazywac, ze prawdopo-
dobne jest wypetnienie zobhowiazan wynikajacych z umo-
wy o kredyt. Obecnie dyrektywa daot. kredytu kansumenc-
kiego nie zawiera takiego wymogu.

Kredytodawcow czeka wiele zmian

Prace nad omdwionymi aktami prawnymi wciaz trwaja
[niniejszy artykut uwzglednia stan prac na dzien 22 lipca
2022 r.). Niezaleznie od ostatecznego ksztattu tych aktow
prawnych juz mozna stwierdzi¢, ze zaréwno kredytodaw-
cow, jak i kredytobiorcéw czeka niemata rewolucja. O tym
jak zmiany w prawie wptyna na branzg mataoryzacyjna, do-
wiemy sie w niedalekiej przysztosci.

EWA SWIDERSKA

radca prawny, counsel w kancelarii CMS
attorney-at-law, counsel at CMS

PRZYPISY / FOOTNOTES

*As a rule, lenders will only be able to provide credit to
a consumer if the outcome of a creditworthiness as-
sessment indicates that the obligations under the
credit agreement are likely to be met. Currently, there is
no such requirement foreseen in the Consumer Credit
Directive.

Lenders will face many changes

Work on the legislation discussed is still ongoing (this
article takes into account the status of the wark as at
22 July 2022). Whatever the final shape of this legisla-
tion, it can already be said that both lenders and borrow-
ers are in for quite a revolution. We will find out in the
near future how the changes in the law will affect the
automotive industry.

PATRYCJA SIKORSKA-TUGCU

aplikantka adwaokacka, prawnik w kancelarii CMS
advocate trainee, lawyer at CMS

1. W toku prac Rada zaproponowata wytaczenie z zakresu Dyrektywy umaw leasingu lub najmu, ktére nie przewidujg obowiazku lub
opcji nabycia przedmiotu umowy przez konsumenta. Mozliwe jest wiec, ze ostatecznie wytaczenie dla takich umow znajdzie sig
w tresci Dyrektywy. / In the course of its work, the Council proposed to exclude from the scope of the Directive hiring or leasing
agreements which do not probide an obligation or option for the consumer to purchase the object of the contract. It is therefore
possible that an exemption for such contracts will eventually be included in the text of the Directive.

2. Tutaj Rada zaproponowata, aby ohowiazki informacyjne musiaty by¢ wykanane ,w odpowiednim czasie”. / In that case, the Council
proposed that the information obligations must be fulfilled ,in good time”,

Wptyw pandemii COVID-19, wojny
w Ukrainie i innych nadzwyczaj-
nych zdarzen na zawarte umowy
i prawne mozliwosci przeciwdzia-
tania ich negatywnym skutkom.

Zmieniajaca sie gwattownie sytuacja gospodarczo-poli-
tyczna powoduje wiele komplikacji w prowadzeniu dzia-
talnosci gospodarczej, w tym w sektorze motoryzacyjnym.
Przez ostatnie dwa lata branza ta zmierzyta sig z pandemis,
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The impact of the COVID-19
pandemic, the war in Ukraine and
other extraordinary events on
concluded contracts and legal
possibilities of counteracting their
negative effects.

The rapidly changing economic and palitical situation is
causing a lot of complications in conducting economic
activity, including in the automotive sectar. Over the last
two years, the industry has faced a pandemic, numerous



licznymi ograniczeniami, zmianami prawnymi, a obecnie
wojng za naszg wschodnig granicg oraz galopujaca infla-
cja. Wszystkie te wydarzenia miaty negatywny wptyw na
funkcjonowanie branzy. Niejednokrotnie powodowaty one,
ze realizacja zawartych umoéw stawata sie niemozliwa,
utrudniona lub generowata powazne straty. Ponizej przed-
stawiamy mozliwosci, jakimi dysponuja przedsigbiarcy,
aby probowat ograniczy¢ negatywne skutki gwattownych
zmian sytuacji gospodarczej dla ich dziatalnosci i zawar-
tych umow.

Problemy branzy motoryzacyjnej wywotane pandemia
COVID-19 i wojng w Ukrainie

Od poczatku 2020 r. branza motoryzacyjna mierzyta sie
ze skutkami pandemii COVID-19. Nowe przepisy, m.in.
ogtoszenie wystapienia stanu zagrozenia epidemicznego,
a nastepnie stanu epidemii wprowadzity powazne czasowe
ograniczenia prowadzenia dziatalnosci gospodarczej,
w tym przymusowe zamknigcie fabryk. W sposab oczywi-
sty na dziatalnosc¢ branzy wptynety tez kalejne lockdow-
ny krajowe i zagraniczne, w szczegolnosci wprowadzone
palityka ,Zero COVID-19” w Chinach, gdzie skupiona jest
produkcja komponentéw dla branzy motoryzacyjnej.
W szczegdlnosci epidemia odpowiedzialna byta za zabu-
rzenia tancuchdw dostaw lub nawet czasowe braki kom-
ponentow do produkcji pojazddw, np. chipow.

Drugim wydarzeniem o doniostych skutkach dla bran-
zy motoryzacyjnej i nie tylko, jest wojna w Ukrainie. Jej
skutki bezposrednie obejmujg m.in. brak lub ograniczona
dostepnosc surowcow (neon, metal, nikiel, aluminium,
palladium, stal] oraz paliw niezbednych w branzy moto-
ryzacyjnej. Wojna czasowo ograniczyta dziatalnosé fabryk
w Ukrainie, gdzie produkuje sig potprzewodniki i kompo-
nenty (takie jak kable i wiazki elektryczne], co przetozyto
sig na ich braki na rynku europejskim, a takze wptyngta
na zmniejszenie dostepnosci pracownikéw zza wschod-
niej granicy. Skutki posrednie to wydtuzenie procesu pro-
dukcji oraz wzrost kosztéw prowadzonej dziatalnosci lub
nawet ponoszenie strat w wyniku zamknigcia dostgpu do
rynku rosyjskiego, biatoruskiego (jako konsekwencja na-
tozonych sankcji] i czgsciowo ukrainskiego, wahan kursow
walut oraz wzrostu cen surowcow, m.in. niklu, aluminium,
palladium czy stali.

Trzecim istotnym dla kosztéw prowadzenia dziatalno-
Sci gospodarczej czynnikiem jest rosnaca w sposob cia-
gty inflacja, ktéra w pazdzierniku 2022 r. osiagneta juz

restrictions, legal changes, and now a war across our
eastern border, as well as galloping inflation. All these
events have had a negative impact on the functioning of
the industry. On many occasions, they have made the per-
formance of concluded contracts impossible or difficult,
or else performance has generated serious losses. Be-
low we outline the options available to business entities
to try to limit the negative effects of sudden changes in
the economic situation on their business operations and
concluded contracts.

Problems in the automotive industry caused by the
COVID-19 pandemic and the war in Ukraine

Since the beginning of 2020, the automotive industry has
been facing the effects of the COVID-19 pandemic. New
regulations - including the declaration of a state of epi-
demic threat and then the state of epidemic - introduced
severe temporary restrictions on economic activity, in-
cluding the forced closure of factories. The industry has
also clearly been affected by successive domestic and
international lockdowns, in particular the “Zero COVID-19”"
palicy introduced in China, where the production of com-
ponents for the automative industry is concentrated. In
particular, the epidemic was responsible for disruptions
in supply chains or even temporary shortages of compo-
nents for vehicle production, such as chips.

The second event with major implications for the automotive
industry, and beyond, is the war in Ukraine. Its direct effects
include the lack or limited availahility of raw materials (neon,
metal, nickel, aluminium, palladium, steel] and fuels neces-
sary for the automotive industry. The war has tempararily
restricted the operations of factories in Ukraine, where semi-
conductars and components (such as cables and electrical
bundles] are produced, which has translated into shortages
on the European market, and also reduced the availahility
of warkers from across the eastern border. Indirect effects
include a lengthening of the production process and an
increase in the costs of operations or even the incurrence
of losses as a result of closure of access to the Russian,
Belarusian (as a consequence of the sanctions imposed)
and partly Ukrainian markets, currency fluctuations and
increases in the prices of raw materials, including nickel,
aluminium, palladium or steel.

The third significant factor for the cost of conducting eco-

nomic activity is the steadily rising inflation rate, which
in October 2022 had already reached the level of 17,9 %
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poziom 17,9 % w stosunku rocznym. Powoduje ona realne
zwigkszenie kosztéw prowadzenia zaktadow i wiaze sig ze
zwigkszeniem kosztéw wynagrodzen, transportu, a przede
wszystkim kosztdw energii elektrycznej i cieplnej.

Wskazane powyzej czynniki oddziatuja nie tylko na ogol-
na kondycje branzy motoryzacyjnej, ale moga miec¢ row-
niez negatywne konsekwencje dla realizacji konkretnych
umow. Problemy moga obejmowac powazne opoznienia
w wykananiu zawartych juz umaéw, w tym w realizacji przy-
jetych juz zamawien, a co sie z tym wiaze ryzyko zaptaty
kar umownych za opéznienie. W wyjatkowych przypadkach
moga powodowac w ogole brak mozliwasci realizacji umao-
wy. Zazwyczaj skutkiem bedzie réwniez powazny wzrost
kosztoéw wykonania umowy, ktéra w efekcie nie tylko nie
przyniesie zysku, ale wrecz wygeneruje strate. W zwigzku
z tym pojawia sie pytanie, czy prawo przewiduje ochrong
przedsigbiorcy przed skutkami nadzwyczajnych okolicz-
nosci, takich jak pandemia czy wojna, w szczegolnosci
w odniesieniu do zawartych przez niego umaw.

Sita wyzsza

Rozwazajac mozliwosci dziatania, przedsighiorca w pierw-
szej kolejnosci powinien przeanalizowac¢ zawarte umowy
pod katem tego, czy zawierajg postanowienia dotyczace
skutkéw wystapienia sity wyzszej i ich wptywu na prawa
i obowiazki stron umowy. Dobrze zredagowana klauzula
sity wyzszej w umowie pozwala na mitygowanie nega-
tywnych skutkéw nieprzewidzianych zdarzen. Zaleta jej
umieszczenia w kontrakcie jest mozliwo$¢ samodzielnego
zdefiniowania sity wyzszej i dostosowania definicji i ohje-
tych nia zdarzen do specyfiki branzy i potrzehb stron. Klau-
zula taka moze przewidywac koniecznosc renegocjowania
warunkéw umowy, zwalnienie od odpowiedzialnosci lub
przewidywa¢ mechanizm zmiany wynagrodzenia w oparciu
o obiektywne i mierzalne wskazniki.

W sytuacji, gdy umowa milczy na temat sity wyzszej, nale-
zy siegnac do requlacji wynikajacych z przepisow kodeksu
cywilnego. Cho¢ sam kodeks nie zawiera definicji sity wyz-
szej, to zostata ona wypracowana przez orzecznictwo sa-
déw i doktryne prawa. Za site wyzsza uznaje sig zdarzenie
zewngtrzne, niezalezne od stron, niemozliwe do przewi-
dzenia i ktérego skutkam nie mozna zapobiec. Biorac pod
uwage powyzsze kryteria, zaréwno pandemia COVID-19,
wajna w Ukrainie, bedace ich konsekwencja zmiany
w prawie (np. wprowadzenie migdzynarodowych sankgji),
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per annum. This results in a real increase in the cost of
operating the plants and invalves an increase in the cost
of employee remuneration, transport and, above all,
electricity and heat.

The factors indicated above not only affect the overall
condition of the automative industry, but can also have
negative consequences for the performance of specific
contracts. Problems may include serious delays in the
performance of contracts already concluded, including the
fulfilment of orders already accepted, and consequently
the risk of paying contractual penalties for the delay. In
exceptional cases, they may result in the impossihility of
fulfilling the contract at all. Usually, it will also result in
a serious increase in the cost of performing a contract,
which will not only fail to make a profit, but will actually
generate a loss. This raises the question of whether the
law provides protection for a business entity against the
effects of extraordinary circumstances such as a pan-
demic or war, particularly in relation to the contracts it has
entered into.

Force Majeure

When considering options for action, a business entity
should first analyse the contracts concluded to see wheth-
er they cantain provisions on the effects of force majeure
and their impact on the rights and ohligations of the par-
ties to the contract. A well drafted force majeure clause
in a contract helps to mitigate the negative effects of un-
foreseen events. The advantage of its inclusion in a con-
tract is the ability to define force majeure independently
and adapt the definition and events covered by the defini-
tion to the specifics of the industry and the needs of the
parties. Such a clause may provide for the need for a rene-
gotiation of the terms of the contract, an exemption from
liability or the provision of a mechanism to change remu-
neration based on ohjective and measurable indicators.

Where a contract is silent on the subject of force majeure,
reference should be made to the regulations of the Civil
Code. Although the Code itself does not contain a defini-
tion of force majeure, it has been developed by court case
law and legal doctrine. Force majeure is considered as an
external event, beyond the control of the parties, unfore-
seeahle and whaose consequences cannot be prevented.
Taking the above criteria into account, the COVID-19 pan-
demic, the war in Ukraine, the consequent changes in
the law (e.g. the introduction of international sanctions),



jak rowniez gwattowny i znaczacy wzrost cen mogg hyc
uznane za przejawy sity wyzszej. Jednoczesnie nalezy
mie¢ na uwadze, ze za site wyzsza nie beda uznawane
zjawiska, ktare strony mogty przewidziec¢ i ktarych konse-
kwencje ponosza w ramach ryzyka kontraktowego.

Klauzula rebus sic stantibus i ustawowe podstawy
do ingerencji w umowe

Gtownym instrumentem prawnym pozwalajacym na inge-
rencje w umowe w razie wystapienia sity wyzszej jest tzw.
klauzula rebus sic stantibus (uregulowana w przepisie art.
357" kadeksu cywilnego). Zgodnie z tym przepisem, jezeli
z powodu nadzwyczajnej zmiany stosunkdéw (czyli wysta-
pienia sity wyzszej), spetnienie swiadczenia, tj. wykonanie
umowy, bytaby potaczone z nadmiernymi trudnosciami
albo grozito jednej ze stron razaca strata, strona ta moze
zadac zmiany sposobu wykanania umowy, zmiany wyso-
kosci Swiadczenia, a nawet rozwiazania umowy.

Jak juz zostato powiedziane powyzej, zaréwno epidemia
COVID-19, jak i wojna w Ukrainie araz wigzace sig z nimi
skutki w postaci przerwania tancuchow dostaw, zmian
w prawie, sankcji czy lockdownéw mozna uznac¢ za nad-
zwyczajna zmiang stosunkdw, o ktérej mowa w przepisie
art. 357* kodeksu cywilnego. Za razaca strate natomiast
nalezy uznac taka, ktdra ma charakter ponadprzecigt-
ny. Oznacza to, ze sam fakt nie wygenerowania zysku na
umowie albo poniesienie niewielkiej straty nie daja moz-
liwosci skorzystania z klauzuli rebus sic stantibus, ponie-
waz sq traktowane jako zwykte ryzyko kontraktowe strony.
Aby mdc skorzystac z powyzszych opcji strona musi réw-
niez wykazac, ze przy zawieraniu umowy nie byto mozli-
wosci przewidzenia wptywu nadzwyczajnych okolicznosci
na wykonanie umowy.

Co istotne, nawet w razie spetnienia wskazanych w przepi-
sie warunkéw strona nie moze sama wtasnym dziataniem
zmienic ani wypowiedzie¢ umawy. Musi w tym celu zwro-
ci¢ sie do sadu, wytaczajac powddztwo. Srodki zaradcze,
0 jakie moze wnosic przedsighiorca, obejmuja m.in. zmia-
ng sposohu wykonania umowy, np. poprzez wydtuzenie
terminow realizacji lub podzielenie wykonania na etapy.
Zazwyczaj jednak przedsighiorca zainteresowany jest
zwigkszeniem wynagrodzenia otrzymywanego w zamian
za dostarczane towary czy $wiadczone ustugi, z uwagi na
to, ze koszty ich wykanania lub dostawy znaczaco wzrosty.

as well as the sudden and significant increase in prices,
can be considered to be force majeure. At the same time,
it should be noted that phenomena which the parties
could have foreseen and the consequences of which they
bear as part of their contractual risk will not be considered
to be force majeure.

The rebus sic stantibus clause and statutory grounds
for interference with the contract

The main legal instrument allowing interference with a
contract in the event of force majeure is the so-called
rebus sic stantibus clause (regulated in the provision of
Article 357" of the Civil Code). According to this provi-
sion, if, due to an extraordinary change of relations (i.e.
occurrence of force majeure], the performance, i.e. im-
plementation of the contract, were to involve excessive
difficulties or were to threaten one of the parties with a
gross loss, this party may demand a change in the manner
of performance of the contract, change in the amount of
consideration, or even contract termination.

As stated above, both the COVID-19 epidemic and the war
in Ukraine and the associated effects in terms of disrup-
tion of supply chains, changes in law, sanctions or lock-
downs can be considered an extraardinary change of rela-
tions as referred to in the provision of Article 357" of the
Civil Code. A gross loss, on the other hand, should be re-
garded as one that is abave average in nature. This means
that the mere fact of not generating a profit on a contract
or incurring a small loss does not give rise to the possibil-
ity of applying the rebus sic stantibus clause, as they are
treated as an ordinary contractual risk of a party. In order
to be ahle to exercise the above options, a party must also
demaonstrate that, when the contract was concluded, the
effect of the extraordinary circumstances on the perfor-
mance of the contract could not have been foreseen.

Importantly, even if the conditions indicated in the provi-
sion are met, a party may not - by its own action - amend
or terminate the contract. To this end, it must refer the
matter to the court by bringing an action. The remedies
that a business entity may request include changing the
manner of performance of the contract, e.g. by extend-
ing performance deadlines or dividing perfarmance into
phases. Usually, however, a business entity is interested
in increasing its remuneration received in return for the
goods or services provided due to the fact that the cost of
their manufacture or delivery has significantly increased.
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Sad decyduje o zadaniu wazac interesy obu stron.
Skutkuje to tym, ze zazwyczaj dzieli ryzyko wynikajace
z nadzwyczajnej zmiany stosunkow pomigdzy strony (np.
w stosunku 50:50). W wyjatkowych przypadkach, np. wte-
dy, gdy wykananie umowy w ogole bedzie bardzo trudne,
uzasadnione bedzie zadanie rozwigzania umowy.

Skorzystanie z powyzszego rozwigzania mozliwe jest
w odniesieniu do wszystkich rodzajow umow, ale tylko do
momentu, gdy dane zobowigzanie wygasa. Dlatego catko-
wite wykonanie umowy przez ohie strony, a w konsekwen-
cji wygasniecie zobowigzania powoduje brak mozliwosci
nastepczej ingerencji sadu.

Z uwagi na realizowane w sektorze maotoryzacyjnym inwe-
stycje, np. dotyczace nowych linii produkcyjnych, budowy
fabryk, czy zlecanie prac projektowych, warto wspomniec
0 regulacji przewidzianej dla umowy o dzieto lub umaowy
o roboty budowlane, zwanej mata klauzula rebus sic stan-
tibus, poniewaz daje ona wykonawcom podstawy do wy-
stapienia z roszczeniami przeciwko inwestorom. Jezeli
bowiem na skutek zmiany stosunkdw, ktérej nie mozna
byto przewidzie¢, wykonanie umaowy grozitoby wykonaw-
cy rohot razaca strata, moze on zadac, aby sad podwyz-
szyt jego wynagrodzenie ryczattowe lub rozwiazat umowe.
W porédwnaniu z opisana powyzej klauzulg sity wyzszej,
przepis ten pozwala na zadanie zmian w umaowie w ra-
zie kazdej zmiany stosunkéw, nie tylko nadzwyczajnej,
pod warunkiem, ze powoduje ona grozhe razacej straty.
Ograniczeniem za to jest to, ze stosuje sie ja tylko do tych
umow, gdzie wynagrodzenie ma charakter ryczattowy,
a nie kosztorysowy.

Jak wskazano powyzej sam fakt wystapienia sity wyzszej
zazwyczaj nie daje stronie uprawnienia do podjgcia jed-
nostronnych dziatan polegajacych na zmianie lub zakon-
czeniu umowy. Moze za to by¢ narzedziem obrony przed
odpowiedzialnoscia za niewykonanie lub nienalezyte wy-
konanie umowy. Jezeli strona wykaze, ze nienalezyte wy-
konanie umaowy, np. spdzniona dostawa lub wykonanie
robot lub dostawa towaréw o innej specyfikacji niz zamao-
wione byta spowodowana okalicznosciami, za ktére strona
nie ponasi odpowiedzialnosci, wtedy strona ta nie ponosi
negatywnych skutkéw takiego nienalezytego wykonania,
w szczegolnosci odpowiedzialnosci odszkodowawcze;.
Chyba, ze umowa regulujg te kwestig odmiennie.
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The court decides on a claim by weighing the interests of
both parties. This results in it usually distributing the risk
arising from an extraordinary change in relations between
the parties (e.g. in a 50:50 ratio]. In exceptional cases, e.g.
when it becomes very difficult to perform the contract at
all, it will be justified to request termination of the contract.

This option is availahle for all types of contracts, but only
until the obligation in question expires. Therefare, the
complete performance of the contract by both parties and
the consequent expiry of the obligation makes it impos-
sible for the court to subsequently intervene.

In view of the investment projects carried out in the auto-
motive sector, e.g. concerning new production lines, con-
struction of factaries or commissioning design work, it is
worth mentioning the regulation provided for a contract
for specific work or a construction waork contract, called
a small rebus sic stantibus clause, as it gives contractors
grounds to file claims against investars. If, as a result of
a change of relations that could not have been foreseen,
performance of a contract threatened the warks con-
tractor with a gross loss, it may demand that the court
increase its lump-sum remuneration or terminate the
contract. Compared to the force majeure clause described
above, this provision allows one to request amendments
in the contract in the case of any change of relations, not
only an extraordinary one, provided that it causes a threat
of gross loss. Its limitation is that it applies only to those
contracts where the remuneration is a lump sum, and not
based on a cost estimate.

As indicated ahove, the mere fact of force majeure occur-
rence does not normally entitle a party to take unilateral
actions to modify or terminate a contract. Instead, it may
be a defence against liahility for non-performance or im-
proper perfoarmance of the contract. If a party proves that
improper performance of a contract, e.g. late delivery or
performance of works or delivery of goods of a different
specification than ordered, was caused hy circumstances
for which the party is not responsible, then that party will
not bear the negative consequences of such improper
performance, in particular liahility for damages. Unless,
that is, the contract regulates it differently.



Inne przypadki wptywu nadzwyczajnych okolicznosci
na zawarte umowy

Moga zdarzy¢ sie tez sytuacje, w ktdrych juz po zawar-
ciu umowy, jej wykonanie staje sig obiektywnie niemoz-
liwe. Moze to mie¢ miejsce na skutek zmian w prawie,
np. wprowadzenia sankcji, ktére uniemozliwiaja dostawy
towaréw lub ustug do podmiotu, z ktérym przedsighiorca
zawart umowe. Niemozliwos¢ swiadczenia moze wynikac
tez z trwatego braku komponentu do produkcji. Istotne
jest, aby brak mozliwosci wykanania umowy przez jedna
ze stron miat charakter ohiektywny, zupetny i trwaty. Je-
sli spetnione zostana powyzsze warunki, umowa z mocy
prawa wygasa. Jesli niemozliwos¢ Swiadczenia nie zostata
zawiniona przez strone nig dotknigta, nie ponosi ona od-
powiedzialnosci z tytutu wygasniecia umowy. Co istotne,
powyzszy skutek nastgpuje automatycznie i nie ma ko-
niecznosci, aby zostato to stwierdzone przez sad.

Kolejnym zdarzeniem, ktérego wystapienie stwarza mozli-
waosc dokonania przez sad ingerencji w umowe jest istotna
zmiana sity nabywczej pieniadza, czyli w jezyku potocznym
hiperinflacja. Warunkiem jest, ahy nastapita po powstaniu
zobowiazania (zawarciu umowy). Przedsigbiorca dotknigty
skutkiem zmiany sity nabywczej pienigdza moze zwracic
sig do sadu o zmiane wysokosci swiadczenia pienigz-
nego lub zmiang sposobu jego wykonania, np. poprzez
zmiane terminu zaptaty lub rozhicie jej na raty. Pamigtac
jednak nalezy, ze w przypadku zastosowania tej regu-
lacji, w przeciwienstwie do zastosowania klauzuli rebus
sic stantibus, sad nie ma mozliwosci rozwigzania taczace;j
strony umowy.

Na koniec warto wskaza¢, ze nadzwyczajne zdarzenia,
takie jak pandemia COVID-19, czy wojna w Ukrainie i wy-
nikajace z nich konsekwencje powodujace trudnosci
w wykonaniu umowy lub znaczaco obnizajace jej zyskow-
nos¢ moga stanowi¢ podstawe do wypowiedzenia umow
zlecenia i umow o swiadczenie ustug. Zgodnie z przepisem
art. 746 kodeksu cywilnego kazda ze stron takiej umowy
moze ja wypowiedzie¢ z waznego powodu i nie ponosi
w takim wypadku odpowiedzialnosci odszkodowawcze;j.
Do wypowiedzenia dochodzi na skutek ztozenia oswiad-
czenia przez strone, bez potrzeby ingerencji sadu. Po-
niewaz jednak pojecie waznych powoddw jest nieostre,
kazdorazowo trzeba bedzie przeanalizowac, czy w da-
nym stanie faktycznym (w tym réwniez spowodowanym
epidemig czy wojna] jest to podstawa do wypowiedzenia

Other cases of impact of extraordinary circumstances
on concluded contracts

There may also be situations where, once a contract has
been entered into, its performance becomes objectively
impossible. This can occur as a result of changes in the
law, such as the introduction of sanctions that prevent
the supply of goods or services to the entity with whom
a business entity has entered into a contract. The inabil-
ity to perform may also be due to a permanent lack of a
component needed for production. It is essential that the
inahility of one of the parties to perform the contract be ob-
jective, complete, and permanent. If the above conditions
are met, the contract terminates by operation of law. If the
inahility to perform was not caused by the party affected,
it is not liable for termination of the contract. Importantly,
the above effect occurs automatically and there is no
need for this to be established by the court.

Another event whose occurrence creates the possibility
for the court to interfere with the contract is a significant
change in the purchasing power of money, or in everyday
language: hyperinflation. As a condition, it should occur
after the obligation has arisen [the contract has been
concluded]. A business entity affected by a change in the
purchasing power of money may ask a court to alter the
amount of the manetary consideration or to change the
manner of the performance, for example by changing the
time limit for payment or by breaking it down into instal-
ments. However, it should be noted that if this regulation
is applied, in contrast to application of the rebus sic stan-
tibus clause, the court does not have the paossihility of ter-
minating the contract between the parties.

Finally, it is worth pointing out that extraordinary events
such as the COVID-19 pandemic or the war in Ukraine and
the resulting consequences causing difficulties in per-
forming the contract or significantly reducing its profit-
ability may constitute grounds for the termination of man-
date contracts and service contracts. Pursuant to Article
746 of the Civil Code, either party to such a contract may
terminate it for a good cause and, in such a case, will not
be liable for damages. The contract is terminated by way
of a declaration made hy a party, without the need for a
court intervention. However, as the concept of a good
cause is vague, it will have to be analysed in each case
whether it is a ground for termination in a given factual
situation (including this caused hy epidemics or war].
To reduce the risk of the other party disputing that the
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umowy. Aby zmniejszy¢ ryzyko kwestionowania przez
druga strone, ze wskazana w wypowiedzeniu przyczyna
stanowi wazny powad, warto w umowie zawrzec, wysta-
pienie jakich okolicznosci bedzie stanowi¢ wazny powad
uprawniajacy strone do wypowiedzenia. Jednak nierzadko
ostateczne rozstrzygnigcie tej kwestii bedzie nalezato do
sadu, szczegalnie jesli druga strona twierdzi, ze na skutek
wypowiedzenia bez waznego powodu poniosta szkode.

Podsumowanie

Podsumowujac, warto mie¢ Swiadomosg, ze prawo stwa-
rza mozliwos¢ ochrony przed negatywnymi skutkami
zdarzen nadzwyczajnych. Aby jednak mac z tych srodkéw
prawnych skaorzystac, nalezy wykazac nie tylko, ze nad-
zwyczajne zdarzenie nastapito, ale ze miato ono skutek dla
konkretnej umowy. Omaowione powyzej regulacje nie sta-
nowig tez ztotego Srodka pozwalajacego na wyréwnanie
wszystkich poniesionych strat, poniewaz sady w praktyce
rozktadajg ryzyko wynikajace z dziatania sity wyzszej po-
miedzy abydwie strony umaowy. Tym bardziej rekomendo-
wane jest zawarcie w umowach szczegoétowych regulacji
okreslajacych prawa i ohowiazki stron na wypadek wysta-
pienia nadzwyczajnych okolicznosci.

KATARZYNA KUCHARCZYK

radca prawny, counsel w kancelarii CMS
attorney-at-law, counsel at CMS

Sankcje miedzynarodowe
w kontekscie pracowniczym
- wybrane aspekty

Branza motaryzacyjna z uwagi na swoje wysokie umig-
dzynarodowienie [m.in. w zakresie tancuchdw dostaw]
jest szczegolnie narazona na zawirowania zwigzane z dy-
namicznie zmieniajaca sig sytuacja migdzynarodowa. Do-
brze obrazuje to agresja Federacji Rosyjskiej na Ukraine,
ktéra spowodowata problemy z dostawami niektérych
czesci samochodowych produkowanych zaréwno w Ras;ji
jakina Ukrainie.

Zmieniajaca sig sytuacja migdzynarodowa, poza kwe-
stiami operacyjnymi, tworzy takze dodatkowe wyzwania
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cause given in the termination notice constitutes a good
cause, it is advisable to include in the contract what
circumstances will constitute a good cause entitling the
party to terminate. However, it is not uncommon that
it will be for the court to ultimately resolve the issue,
particularly if the other party claims to have suffered
damage as a result of termination without good cause.

Summary

In conclusion, it is worth bearing in mind that the law of-
fers the possibility of protection against the negative con-
sequences of extraordinary events. However, in order to
take advantage of these remedies, one must prove not
only that the extraordinary event occurred, but that it had
an effect on the specific contract. The regulations dis-
cussed abaove are also not a golden means to compen-
sate for all the losses incurred, as in practice the courts
distribute the risk resulting from force majeure between
both parties to the contract. This makes it all the mare
advisable to include detailed regulations in contracts that
specify the rights and obligations of the parties in the
event of extraardinary circumstances.

MIKOLAJ KAWKA

aplikant radcowski, prawnik w kancelarii CMS
attorney-at-law trainee, lawyer at CMS

International sanctions
in the employee context
- selected aspects

In view of its highly international character (among other
things: supply chains), the automotive industry is particu-
larly exposed to unrest linked to the dynamically chang-
ing international situation. A good example of this is the
invasion of Ukraine by the Russian Federation, which has
caused problems with deliveries of certain car parts pro-
duced in Russia and in Ukraine.

Apart from operational issues, the ever changing interna-
tional situation also creates legal challenges. These are



prawne. Wiaza sig one przede wszystkim z zagadnieniem
koniecznosci dostosowywania dziatalnosci do dynamicz-
nie sig zmieniajgcych regulacji dot. sankcji miedzynaro-
dowych i krajowych. Zwtaszcza w ostatnim czasie mozna
zachserwowac rosngcy wptywu sankcji na organizacje
i funkcjonowanie przedsighiorcow. Z perspektywy hiz-
nesowej na pewno jednym z gtdwnych zagadnien jest
problem tego, czy byli i obecni kontrahenci nie sa objeci
sankcjami, a jesli tak, to w jakim zakresie mozna z nimi
prowadzi¢ interesy bez narazania sig na ztamanie prawa.

Rezimy sankcji miedzynarodowych jest jednak takze istot-
ny z perspektywy ,wewnetrznej” w tym m.in. z perspek-
tywy pracowniczej. Zwtaszcza w zespotach sktadajgcych
sig z pracownikow zagranicznych [co jest dos¢ powszech-
ne w branzach o migdzynarodowym dziataniu jak np.
w branzy motoryzacyjnej] moze sig mianowicie zda-
rzy¢, ze ktdrys z pracownikdw widnieje na ktdrejs z ogto-
szonych list sankcyjnych. Taka sytuacja stawia praco-
dawce przed szeregiem problemdw praktycznych - jak
bowiem nalezy postgpowac w stosunku do takiego pra-
cownika? W niniejszym artykule skupie sie na dwadch
kluczowych z perspektywy pracowniczej zagadnieniach
- niewyptacaniu takiemu pracownikowi wynagrodze-
nia oraz mozliwosci jednostronnego rozwigzania jego
uUMowy 0 prace.

Ramy prawne

Przed przejsciem do odpowiedzi na te dwa pytania trzebha
zaznaczyg, ze trudno mowic o istnieniu jednalitego i przej-
rzystego rezimu prawnego dotyczgcego sankcji miedzy-
narodowych. Z jednej strony bowiem funkcjonuje system
aktualizowanych unijnych rozporzadzen, ktére zgodnie
z prawem unijnym muszg by¢ powszechnie stosowane
w panstwach cztonkowskich. Takimi przyktadami sa roz-
porzadzenia dotyczace wydarzen na Ukrainie rozporza-
dzenie nr269/2014" czy dotyczace Biatorusi rozporzadze-
nie nr 765/2006° Kazde z tych rozporzadzen zawiera liste
0soh objetych sankcjami [czyli wtasnie lista sankcyjna).
W dodatku czes¢ rozporzadzen unijnych jest scisle zwia-
zana z listami o0s6b objetych sankcjami na mocy decyzji
Rady Bezpieczenstwa ONZ.

Z drugiej strony polski ustawodawca w ostatnim cza-
sie wprowadzit szczegolne rozwigzanie krajowe w po-
staci tzw. ustawy sankcyjnej®, na mocy ktérej Minister
Spraw Wewnegtrznych i Administracji moze wydac¢ decyzje

linked above all to the issue of the need to adapt opera-
tions to the dynamically changing regulations on interna-
tional and national sanctions. Especially recently we can
observe the increasing impact of sanctions on the or-
ganisation and functioning of business entities. From the
business paint of view, there is no doubt that one of the
main issues is the problem of whether former and current
business partners are covered by sanctions, and if yes,
then to what extent may one conduct business with them
without exposing oneself to breaking the law.

However, the regime of international sanctions is also im-
portant from the ‘internal” point of view, including from
the employee perspective. Especially in the case of teams
made up of foreign employees [which is quite common in
industries of an international nature, such as the automo-
tive industry), it can happen that one of the employees
appears on one of the sanctions lists announced. A situa-
tion like that means that an employer is faced by a range
of practical problems: how should the employer deal with
such an emplayee? In this article | will focus on two is-
sues that are of key importance from the employee point
of view: not paying remuneration to such an employee,
and the possihility of unilaterally terminating his/her
employment contract.

Legal frameworks

Before answering the two questions, it should be pointed
outthat it is difficult to say that there is a uniform and
transparent legal regime concerning international sanc-
tions. This is because, on the one hand, there is a system
of EU regulations, which are updated and which, in accord-
ance with EU law, must be universally applied in EU mem-
ber states. The examples of these regulations constitute
regulations concerning the events that are taking place in
Ukraine: Regulation no. 269/2014%, and in Belarus - Regu-
lation no. 765/20086°% Each of these regulations contains
a list of persons covered by sanctions (i.e. a sanctions
list, precisely). In addition, some of the EU regulations are
closely connected with the lists of persons covered by
sanctions by virtue of the decision of the United Nations
Security Council.

On the other hand, the Polish legislator has recently in-
troduced a specific national solution in the form of the
Sanctions Act?, under which the Minister of Internal Af-
fairs and Administration may issue an administrative
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administracyjna o wpisaniu konkretnej osoby na liste
sankcyjna. Jest to istotna nowose, bo dotychczas bowiem
prawo polskie w kwestii sankgji byto w orbicie zainteresowan
gtownie podmiotdw, ktdre z uwagi na rodzaj swej dziatal-
nosci, musza przestrzegac specjalnych rozwigzan ustawy
0 przeciwdziataniu praniu pieniedzy oraz finansowaniu
terroryzmu®.

Na marginesie warto zaznaczy¢, ze swaje listy sankcyjne
wydaja takze niektére panstwa®, jednak z uwagi na brak
ich tacznika z prawem polskim, maja one ograniczone
znaczenie prawne. Dlatego tez uwagi nizej odnoszg sig do
list sankcyjnych o charakterze unijnym (a przez to oenze-
towskim] i polskim.

Wyptata wynagrodzenia

Jednym z gtdwnych mechanizméw przewidzianych w re-
gulacjach sankcyjnych sa szczegdlne srodki ograniczaja-
ce w postaci zamrozenia i zakazie udostepniania funduszy
osobom, ktdre sa wpisane na listg sankcyjna. Przy czym
poprzez ,zamrozenie funduszy” rozumie sie - w pewnym
uproszczeniu - uniemozliwienie korzystania ze $rodkow,
ktére dana osoba juz posiada lub kontroluje. Natomiast
,zakaz udostepniania funduszy” polega na nieudostep-
nianiu danej osohie srodkdw, ktére miataby ona dopiero
uzyskac np. w ramach zaptaty za wykonane ustugi czy do-
starczenie towaru.

Z perspektywy pracowniczej powstaje zatem pytanie, czy
mechanizm zakazu udostegpniania funduszy stoi na prze-
szkodzie temu, aby wyptaci¢ wynagrodzenie za wykona-
ng prace pracownikowi wpisanemu na liste sankcyjna.
Zwtaszcza, ze przeciez prawo do wynagrodzenia za wy-
konang prace jest podstawowym prawem pracowniczym
wedle Kodeksu pracy [art. 80) i - mniej bezposrednio
- w Swietle Konstytucji Rzeczpospalitej Polskigj (np. art.
64-65). Zreszta prawo pracy bardzo rygorystycznie pod-
chodzi do ochrony wynagrodzenia za prace wyznaczajac
np. maksymalne granice potracen czy narzucajac najpdz-
niejszy termin na wyptate wynagrodzenia.

Niemniej jednak wydaje sie, ze w swietle catoksztattu
regulacji, pracodawca musi wstrzymac sig od wypta-
ty wynagrodzenia pracownikowi widniejacemu na liscie
sankcyjnej. Przemawiaja za tym ogdlne zasady kalizyj-
ne - a zwlaszcza zasada, ze akt prawny wyzszego rzedu
ma pierwszenstwo przed aktem prawnym nizszego rzedu
(lex superior derogat legi inferiori] oraz pierwszenstwa
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decision to enter a specific person onto the sanctions
list. This is a significant novelty, as Palish law on sanc-
tions has so far been mainly of interest to entities
that, due to the nature of their activities, must com-
ply with special provisions of the Act on Counteracting
Money Laundering and Terrorism Financing®.

As a side comment, it is worth noting that some states®
also issue their sanction lists, but due to the lack of a link
to Palish law, they have limited legal significance. There-
fore, the comments below refer to EU (and thus UN] and
Polish sanctions lists.

Payment of remuneration

One of the main mechanisms provided for in the sanctions
regulations are specific restrictive measures in the form
of freezing and prohibiting access to funds for persons
who are included on the sanctions list. “Freezing of funds”
means, in simple terms, preventing the use of funds which
a person already possesses or controls. The “prohibition
on making funds availahle”, on the other hand, consists in
not making funds that a person is yet to receive availahle
to such person, e.g. as payment for services rendered or
goods delivered.

Therefore, from the employee perspective, a question
arises as to whether the mechanism of prohibiting the
release of funds precludes the payment of remuneration
for performed work to an employee on the sanctions list.
All the more that the right to remuneration for work per-
formed is a fundamental emplayee right according to the
Labour Code [Article 80] and - less directly - according to
the Constitution of the Republic of Poland (e.g. Articles
64-65). Besides, labour law is very strict as regards the
protection of remuneration for work, setting, for example,
maximum limits for deductions or imposing a latest date
for the payment of remuneration

Nevertheless, it appears that, in the light of the regula-
tions as a whale, the employer must refrain from paying
remuneration to an employee whao is on the sanctions list.
This view is supported by the general principles of conflict
of laws - in particular the principle that a higher-ranking
legal act takes precedence over a lower-ranking legal act
(lex superior derogat legi inferiori] and the precedence



regulacji szczegatowej przed ogolng (lex specialis derogat
legi generali).

Nie wchodzac w analizy przekraczajace ramy tego arty-
kutu, nalezy zauwazye¢, ze kwestie kolizji Kodeksu pracy
z regulacjami unijnymi rozwigzuje zasada, ze prymat maja
akty prawne wyzszego rzedu [czyli rozporzadzenia unijne
bedace aktami prawa migdzynarodowego]. Natomiast ko-
lizja norm Kodeksu pracy z regulacjami polskimi (zwtasz-
cza ww. ustawg sankcyjna) rozstrzyga zasad pierwszen-
stwa ustawy szczegdlnej. Taka bez watpienia jest ustawa
sankcyjna, co sugeruje sama jej oficjalna nazwa maowiaca
0 ,,szczegolnych rozwigzaniach”.

Pewna watpliwoscia mogtohby by€ to, czy odmowa wyptaty
wynagrodzenia nie jest sprzeczna z normami konstytucyj-
nymi wyrazajacymi prawa cztowieka. Wydaje sig jednak,
ze te watpliwos¢ powinno sig rozstrzygnac¢ na korzyscé
odmowy wyptaty. Jest tak chochy ze wzgledu na to, ze
przywotywane akty prawne zawierajg swoisty ,wentyl bez-
pieczenstwa” w postaci mozliwosci zwolnienia z zakazu
udostepniania srodkaw, jesli te maja by¢ wykorzystane do
zaspokojenia podstawowych potrzeb zyciowych (np. wy-
zywienia rodziny, optacenia danin). Decyzje w tym zakresie
w Swietle ustawy sankcyjnej podejmuje Szef Krajowej
Administracji Skarbowe;j.

Wypowiedzenie umowy o prace

Innym praktycznym zagadnieniem pozostaje kwestia
wypowiadania umow o pracg oschom figurujgcym na li-
Scie sankcyjnej. Jest zrozumiate, ze pracodawca moze
nie chcie¢ mie¢ w organizacji osoby ohjetej sankcjami.
Zwtaszcza ze wobec zakazu wyptaty mu wynagrodzenia,
moze on by¢ osoba niezmotywowana do wykonywania
swoich zadan.

Sytuacja jest jednak niejednoznaczna. Prawo samo
w sobie nie wskazuje, ze obecnosc na liscie sankcyjnej jest
powodem do rozwigzania umowy o pracg. Tymczasem po-
dobne rozwiazania przewiduja niektdre ustawy® pozwala-
jace wypowiedzie¢ umowe pracownikowi, ktdre okaze sie
skazany za niektdre przestepstwa. Brak takiego rozwiazania
w wypadku list sankcyjnych sugeruje, ze sam wpis na
taka liste nie uzasadnia wypowiedzenia umowy o prace.

of a specific regulation over a general one (lex specialis
derogat legi generali).

Without entering into an analysis that would exceed the
framewaork of this article, it should be noted that the is-
sue of a conflict between the Labour Code and EU regu-
lations is resalved by the principle according to which
higher-order legal acts [i.e. EU regulations being acts of
international law] prevail. On the other hand, a collision of
the Labour Code norms with Palish regulations (in particu-
lar the above-mentioned Sanctions Act] is resolved by the
principle of primacy of a specific act. The Sanctions Act is
undoubtedly such an act, which is suggested by its very
name, which officially speaks of “specific solutions”.

There could be some doubt as to whether the refusal to
pay remuneration is in conflict with the constitutional
norms expressing human rights. However, it seems that
this doubt should be resolved in favour of the refusal to
pay. This is so if for no other reason than the fact that
the cited legal acts contain a kind of “safety valve” in the
form of the possibility of granting an exemption from the
ban on making funds availahle if these are to be used to
meet basic living needs [(e.g. to feed the family, to pay
taxes/dues). Under the Sanctions Act, the decision in
this respect is taken by the Head of the National Fiscal
Administration.

Termination of the employment contract

Another practical issue that has to be addressed is the
question of terminating employment contracts of persans
included on the sanctions list. It is understandable that an
employer may not want to have a sanctioned persan in the
organisation. All the mare that such a persan, in view of
the ban on paying him/her a salary, may not he motivated
to perform his/her tasks.

The situation is, however, amhiguous. The law itself does
not indicate that being on a sanctions list is a reason to
terminate an employment contract. Meanwhile, similar
solutions are provided by some laws® that allow for the
termination of the contract of an employee whao turns out
to have been convicted of certain crimes. The absence of
such a solution in the case of sanctions lists suggests that
the mere inclusion an such a list does not justify termina-
tion of the employment contract.
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Niemniej jednak w niektdrych przypadkach (np. z uwagi
na stanowiskoi charakteru wykonywanej pracy), wydaje
sig, ze wpis pracownika na listg sankcyjna moze istotnie
zagrazac interesom pracodawcy. Dlatego sktaniam sie
do tezy, ze w takiej sytuacji, mozna wypowiedzie¢ umowe
0 prace z powotaniem sig na naruszenie przez objetego
sankcjami pracownika zasad wspotzycia spotecznego lub
na utrate zaufania [szczegodlnie, jesli kkamat on o swej nie-
ohecnosci na liscie sankcyjnej]). Oczywiscie jednak kazdy
przypadek wymaga oschnej analizy.

Podsumowanie

Stosowanie prawa dotyczacego sankcji migdzynarodo-
wych moze sprawiac wiele problemow. Jest tak chacby
z uwagi na dynamicznie zmienianie sie otoczenia prawne-
go i na to, ze ani sady, ani praktycy nie mieli dotad wiele
okazji do przetestowania, jak powinno sige stosowac dane
rozwigzanie prawne. Dlatego mam nadziejg, ze ten artykut
pozwoli na lepsze zrozumienie cho¢ czesci podstawowych
problemdw na styku prawa pracy i prawa sankcyjnego. Sa
to jednak jedynie wyhrane problemy, a stosowanie sankcji
na poziomie pracodawcy powoduje, ze powstaje bardzo
wiele kalejnych zagadnien prawnych - zwiazanych np. ze
screeningiem sankcyjnym kandydatéw do pracy, spraw-
dzaniem obecnosci pracownikéw na zagranicznych listach
sankcyjnych (np. USA), wptywem sankcji na globalne pro-
gramy motywacyjne.

Z tych wzgledéw warto - zwtaszcza obecnie - kazde
nowe zagadnienie albo szczegalny stan faktyczny poddac
osabnej analizie.

MICHAL TUTAJ

doktarant, prawnik w kancelarii CMS

PRZYPISY /[ FOOTNOTES

Nevertheless, in some cases (e.g. due to the position
and nature of the work performed), it seems that an em-
ployee’s inclusion on a sanctions list may significantly
threaten the employer’s interests. Therefore, | am inclined
to agree with the thesis that, in such a situation, the em-
ployment contract may be terminated on the grounds that
the sanctioned employee has breached the rules of social
coexistence or that he/she is no langer trusted (especially
if he/she lied about not being included on the sanctions
list). Nevertheless, each case requires a separate analysis.

Summary

The application of international sanctions law may pose
many problems. This is due, for example, to the rapidly
changing legal environment and the fact that neither the
courts nar practitioners have had much opportunity so
far to test how a given legal solution should be applied.
| hope, therefare, that this article will provide a better un-
derstanding of at least some of the basic problems at the
interface between labour law and sanctions law. However,
these are only selected problems and the application of
sanctions at the employer level raises a large number of
further legal issues - related, for example, to the sanction
screening of joh applicants, checking whether employees
are included on foreign sanctions lists (e.g. USA), or the
impact of sanctions on global incentive schemes.

For these reasaons, it is worth examining - especially
at the present time - each new issue or specific factual
situation separately.

Ph.D. student, associate at CMS
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str. 6 z p6zn. zm.). / i.e. Council Regulation (EU) No 269/2014 of 17 March 2014 concerning restrictive measures in respect of

actions undermining or threatening the territorial integrity, sovereignty and independence of Ukraine (0J L of 2014, no. 78, page

6 as amended].

2. Tj. Rozporzadzenie Rady (WE) nr 765/2006 z dnia 18 maja 2006 r. dotyczace srodkdw ograniczajacych w zwiazku z sytuacja na
Biatorusi (Dz. U. UE. L. z 2006 r. Nr 134, str. 1 z p6zn. zm.). / i.e. Council Regulation (EC) No 765/2006 of 18 May 2006 concerning
restrictive measures in view of the situation in Belarus (0J L of 2006, no. 134, page 1 as amended].
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Sector Entities (i.e. Journal of Laws Dz.U. of 2020, item 1349, as amended].

Mechanizm dostosowania cen
na granicach (CBAM] - jak wptynie
na sektor motoryzacyjny?

Czym jest CBAM?

14 lipca 2021 r. Komisja Europejska [,KE") przyjeta w ra-
mach Europejskiego Zielonego tadu pakiet propozycji
legislacyjnych ,Fit for 55" Pakiet ten ma na celu zmaoder-
nizowanie istniejacego prawodawstwa UE tak aby osig-
gnac neutralnosc klimatyczna w UE do 2050 r. oraz aby
zmniejszy¢ emisje gazow cieplarnianych o co najmniej 55%
do 2030 r. Gtewnym celem polityki klimatycznej w ramach
projektowanego pakietu jest eliminacja z terytorium kra-
jow cztonkowskich nadmiernej emisji gazow cieplarnianych.

Obecnie filarem unijnej polityki klimatycznej jest system
handlu uprawnieniami do emisji CO, (EU Emission Trading
System - ,ETS”). Celem dziatania ETS jest doprowadzenie
do redukcji emisji gazow cieplarnianych poprzez uwzgled-
nienie kosztu emisji CO, w produkgji energii i wyrobow
przemystowych.

ETS naktada jednak obowiagzek zakupu uprawnien do emi-
sji C0, tylko na unijnych, a nie wszystkich producentow
dabr konsumowanych w UE.

Oznacza to, ze przedsigbiorstwa z siedzibg w UE moga
przenies¢ wysokoemisyjna produkcje za jej granice lub za-
stapic¢ produkty z UE produktami importowanymi, ktérych

Carbon Border Adjustment
Mechanism [CBAM] - how will it
affect the automotive sector?

What is CBAM?

On 14 July 2021 the European Commission (“EC”) adopt-
ed the “Fit for 55" package of legislative proposals as
part of the European Green Deal. The package is aimed
at modernising existing EU legislation to achieve climate
neutrality in the EU by 2050 and to reduce greenhouse
gas emissions by at least 55% by 2030. The main ohjec-
tive of the climate policy under the proposed package is
to eliminate excessive greenhouse gas emissions fram
the territory of member states.

Currently, the pillar of EU climate policy is the EU Emis-
sion Trading System (“ETS”]. The purpose of the ETS is to
bring about a reduction in greenhouse gas emissions by
factoring the cost of CO, emissions into the production
of energy and industrial products.

However, the ETS imposes an obligation to purchase CO,
allowances on EU producers only, not all producers of
goods consumed in the EU.

This means that companies based in the EU can move

carbon-intensive production abroad or substitute EU prod-
ucts with imported products that have a higher carbon
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produkcja charakteryzuje sig wyzsza emisja dwutlenku we-
gla. Tego rodzaju ucieczka emisji moze spowodowac prze-
niesienie emisji (carhon leakage) poza UE, a tym samym mo-
ze ostahi¢ wysitki podejmowane przez UE na rzecz klimatu.

Tzw. weglowy podatek graniczny, czyli mechanizm dosto-
sowania cen na granicach (Carbaon Border Adjustment Me-
chanism -,CBAM”] zaproponowany w ramach pakietu Fit
for 55 ma byc¢ narzedziem, ktéry ma przeciwdziatac temu
zjawisku i zmniejszy¢ import gazéw cieplarnianych w pro-
duktach wytwarzanych poza Unig. CBAM ma w zatozeniu
zwigkszy¢ kankurencyjnosc przedsigbiorstw z UE wzgle-
dem tych pochodzacych spoza UE, ktére nie uczestnicza
w ETS i zachgcac kraje partnerskie do ustanowienia takiej
polityki w zakresie ustalania optat za emisje gazow cie-
plarnianych, ktdra bedzie przeciwdziata¢ zmianie klimatu.

CBAM zostat zaprojektowany w taki sposaéb, aby dziatac
rownarzednie z systemem ETS i ma uzupetniac jego funk-
cjonowanie w przypadku towaréw impartowanych.

Celem CBAM jest zatem wyréwnanie ceny emisji dwutlen-
ku wegla pomigdzy produktami krajowymi a importowa-
nymi oraz zapewnienie, ze cele klimatyczne UE nie zosta-
na zniweczone przez przeniesienie produkcji do krajow
o mniej ambitnej polityce klimatycznej.

Jak ma funkcjonowa¢ CBAM?

Jako instrument zapohiegajacy ucieczce emisji i ograni-
czajacy emisje gazow cieplarnianych CBAM ma zapewnic,
aby produkty przywozone z krajéw trzecich na terytorium
UE podlegaty systemowi regulacyjnemu, w ktérym stosuje
sig koszty emisji dwutlenku wegla réwnowazne tym, ktare
w przeciwnym razie bytyby ponoszone w ramach systemu ETS.

Na importeréw towarow ohjetych CBAM natozonych zo-
stanie kilka nowych obowiazkow, takich jak np. koniecz-
nos¢ uzyskania statusu upowaznionego zgtaszajacego
CBAM w odpowiedniej procedurze.

Propozycja KE zaktada ponadto, ze podmiot, dokonujacy
importu towardw aobjetych CBAM, bedzie zohowigzany do
zakupu elektronicznych certyfikatow CBAM w ilosci od-
powiadajacej wielkosci emisji whudowanych, czyli tych
emisji, ktore zostaty uwolnione przy wyprodukowaniu tych
towarow. Do zakupu certyfikatdw beda zatem zobligowani
ciimporterzy, ktérzy sprowadzajg je na ohszar UE.
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footprint. Such carbon leakage can shift emissions out-
side the EU and thus undermine the EU’s climate efforts.

The so-called carbon border tax, or Carbon Border Ad-
justment Mechanism (,CBAM”), proposed as part of the
Fit for 55 package, is intended as a toal to counteract
this phenomenon and reduce imports of greenhouse
gases in products manufactured outside the Union.
CBAM is intended to increase the competitiveness of
EU companies vis-a-vis those from outside the EU that
do not participate in the ETS and to encourage partner
countries to establish greenhouse gas pricing policies
that combat climate change.

CBAM is designed to operate alongside the ETS and is
intended to complement its operation for imported
goods.

CBAM’s goal is, therefore, to equalise the carbon emis-
sion price between domestic and imported goods and to
ensure that the EU’s climate goals are not undermined
by shifting production to countries with less ambhitious
climate palicies.

How is CBAM supposed to work?

As an instrument to prevent carbon leakage and reduce
greenhouse gas emissions, CBAM is intended to ensure
that products imported from third countries into the EU
are subject to a regulatory regime that applies carbaon
costs equivalent to those that would otherwise be in-
curred under the ETS

Several new obligations will be imposed on importers
of CBAM-covered goods, such as the need to obtain the
status of an authorised CBAM declarant under the ap-
propriate procedure.

The EC’s proposal also stipulates that an entity importing
CBAM-covered goods will be required ta purchase CBAM
electronic certificates in an amount corresponding to
the embedded emissians, i.e. those emissions released
in the production of those goods. Those importers who
import goods into the EU will, therefore, be obliged to
purchase certificates.



Koszt tych certyfikatdow ma odpowiadac optacie za emi-
sje, jaka zostatahy zaptacona, gdyby importowane to-
wary zostaty wyprodukowane zgodnie z przepisami
wspalnotowymi. Cena certyfikatow ma hy¢ ksztattowana
wedtug Sredniotygodniowych cen uprawnien da emisji
na rynku ETS.

Do 31 maja kazdego roku kazdy podmiot zobowigzany be-
dzie musiat zadeklarowac ilos¢ towarow i wielko$¢ whudo-
wanych emisji w catkowitej ilosci towaréw przywiezionych
do UE w roku poprzednim, a takze umorzy¢ odpowiednia
ilos¢ certyfikatéw CBAM tj. taka ilos¢, ktdra bedzie odpo-
wiadata emisjom wbudowanym.

Deklaracje CBAM beda przedmiotem kantroli, ktore prze-
prowadza¢ bedzie specjalnie powotana instytucja na
szczehlu krajowym. Brak umorzenia odpowiednigj ilosci
certyfikatéw CBAM wiaza¢ sig bedzie z karami.

CBAM dotyczy¢ ma scisle okreslanych, opisanych za po-
moca koddw CN towaréw z nastepujacych kategorii:
°cement

*energia elektryczna

° nawozy

*zelazo i stal

® aluminium

Dla sektora motoryzacyjnego szczegolnie istotne bedzie
objecie CBAM towarow z kategorii zelazo, stal i aluminium,
ktare stanowia jeden z gtownych materiatow wykorzysty-
wanych do produkcji samochodéw i ich podzespotow.

CBAM ohejmie import z catego $wiata, z wyjatkiem towa-
row pochaodzacych z Islandii, Liechtensteinu, Norwegii,
Szwaijcarii oraz okreslanych terytoridw, takich jak np. Ceu-
ta czy Livigno, z zastrzezeniem spetnienia przez te kraje
lub terytoria okreslonych w rozporzadzeniu warunkdw.
Z ohowigzkdw w zakresie CBAM maja byc¢ wytaczane prze-
sytki o wartosci rzeczywistej mniejszej niz 150 euro.

Co to oznacza dla branzy motoryzacyjnej?

Skutki wprowadzenia mechanizmu CBAM odczujg w pierw-
szej kolejnosci importerzy dobr nim objgci. Niemnigj
CBAM wptynie réwniez na innych przedsigbiorcow takich
jak odhbiorcy importowanych débr co moze przetozyc sig
na podwyzki w catym tarncuchu dostaw oraz producentéw
dabr objetych CBAM, ktdrzy moga zosta¢ poddani pres;ji
stosowania hardziej ekologicznych rozwigzan w zakresie
czynnikéw i jednostek wytwarczych. CBAM ma rowniez

The cost of these certificates is supposed to carrespond
to the emission fee that would have been paid if the im-
ported goods had been produced in accordance with
Community regulations. The price of the certificates is
to be shaped according to the average weekly prices of
emission allowances on the ETS market.

By May 31 of each year, each aobligated entity will have to
declare the amount of goods and the quantity of embed-
ded emissions in the total amount of goods imported
into the EU in the previous year, and redeem the corre-
sponding amount of CBAM certificates, i.e. the amount
that will carrespond to the embedded emissions.

CBAM declarations will be audited by a specially estab-
lished institution at the national level. A failure to redeem
the appropriate number of CBAM certificates will result
in fines.

CBAM is intended to apply to specific, CN-coded goods
in the following categories:

e concrete

e electricity

e fertilisers

*iron and steel

® aluminium

For the automotive sectar, it will be particularly impor-
tant for CBAM to cover goods in the category of iron,
steel and aluminium, which are the main materials used
in the production of automabiles and their components.

CBAM will cover imports from all over the world, with the
exception of goods originating in Iceland, Liechtenstein,
Norway, Switzerland and certain territories, such as
Ceuta or Livigno, for example, subject to those countries
or territories meeting conditions specified in the regula-
tion. Shipments with an actual value of less than EUR
150 are to be exempt from CBAM ohligations.

What does this mean for the automotive industry?

The impact of the CBAM will be felt first by the import-
ers of goods covered by the mechanism. However, CBAM
will also affect other business entities, such as buyers
of imported goods, which may translate into increases
throughout the supply chain, and producers of CBAM-
covered goods who may be pressured to adopt green-
er solutions in terms of factors and production units.
CBAM is also intended to influence third countries by
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wptynac na kraje trzecie zachgcajac je do wdrozenia roz-
wigzan w zakresie systemow ograniczajacych emisje
gazow cieplarnianych.

Zgodnie z analiza przeprowadzong przez Centrum Analiz
Klimatyczno-Energetycznych $redni wzrost cen towarow
importowanych do UE w 2030 r. w sektorach objgtych
CBAM moze wynies¢ 1,1% dla metali zelaznych, 0,8% dla
metali niezelaznych oraz 0,6% dla mineratow niemeta-
licznych. Zgodnie z obliczeniami $rednie ceny importu
w Polsce w sektorach ohjetych CBAM wzrastyby w 2030 .
0d ok. 0,9% w przypadku metali niezelaznych do ok 3,9%
w przypadku metali zelaznych.

W konsekwencji dla producentow w UE stal wykaorzysty-
wana do produkcji samochoddw oraz innych podzespotow
bedzie drozsza o warto$¢ CBAM od stali, zelaza i alumi-
nium w stosunku do tych samych materiatéw wykorzy-
stywanych przez producentdw z innych regiondw Swiata.
Wydaje sig, ze zasadne jest rozwazenie w takim przypadku
wprowadzenia mechanizmu zwrotu podatku od emisji przy
eksporcie gotowych samochodoéw, podzespotdw oraz in-
nych towaréw produkowanych przez producentéw z sek-
tora motoryzacyjnego lub wprowadzenie innego jeszcze
mechanizmu wyréwnawczego przy eksporcie.

Brak wprowadzenia adpowiedniego mechanizmu wyrow-
nawczego w konsekwencji moze doprowadzi¢ do zachwia-
nia konkurencyjnosci w sektorze motaryzacyjnym w odnie-
sieniu do producentdw z UE. W takim wypadku juz dzisiaj
pawinni oni rozwazy¢ dywersyfikacje zradta swoich dostaw
szukajgc mniej wysokoemisyjnych jednostek produkcji.

Kiedy proponowane rozwigzanie ma wejs¢ w zycie

Proponowane rozwiazania maja wejs¢ w zycie stopniowa:

* od 2023 r. - okres przejsciawy, w ktarym importer bedzie
miat obhowiazek zgtaszania importu débr objetych CBAM
(bez ohowigzku zakupu certyfikatow, importerzy beda
spetnia¢ obowiazki raportowe polegajace na sktadaniu
kwartalnych Raportéow CBAM zawierajacych informa-
cje na temat iloscim.in. ilosci importowanych wyrohow
w danym kwartale oraz ilosci emisji zwigzanych z tym
importem.

* od 2027 r. - wejdzie natomiast w zycie obowigzek zakupu
i umarzania certyfikatéw elektronicznych CBAM.
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encouraging them to implement solutions for systems
that reduce greenhouse gas emissians.

According to an analysis carried out by the Center for
Climate and Energy Analysis, the average increase in
the price of goods imported into the EU in 2030 in the
CBAM-covered sectors may be 1.1% for ferrous metals,
0.8% for non-ferrous metals, and 0.6% for non-metal-
lic minerals. According to calculations, average import
prices in Poland in the CBAM-covered sectors would in-
crease in 2030. From about 0.9% for non-ferrous metals
to about 3.9% for ferrous metals.

As a result, for manufacturers in the EU, the steel used
to produce cars and other components will be more ex-
pensive by CBAM value than steel, iron and aluminium as
compared to the same materials used by manufactur-
ers in other regions of the world. It seems reasonable
to consider in such a case the introduction of an emis-
sion tax refund mechanism for the export of finished
automobiles, components and other goods produced hy
automabile manufacturers or the introduction of yet an-
other export equalisation mechanism.

Failure to put in place an appropriate equalisation
mechanism may consequently lead to an unbalanced
competitiveness in the automative sector with respect
to EU manufacturers. In that case, they should already
today consider diversifying their source of supply by
looking for less carbon-intensive production units.

When the proposed solution is expected to take effect

The proposed solutions are expected to take effect

gradually:

e from 2023 - a transition period during which importers
will be required to report imports of CBAM-cavered goods
(with no obligation to purchase certificates, importers will
comply with repaorting obligations to file quarterly CBAM
Reports containing information on the guantity of, among
other things, goods imported in a given quarter and the
quantity of emissions associated with those imports.

e from 2027 - on the other hand, the obligation to pur-
chase and redeem CBAM electronic certificates will
come into farce.



Jak wyglada proces legislacyjny i co jeszcze moze sig
zmienic?

W dniu 17 maja 2022 r. Komisja Ochrony Srodowiska Natu-
ralnego, Zdrowia Publicznego i Bezpieczerstwa Zywnosci
[LENVI”]) przyjeta swoj raport na temat CBAM, w ktorym
proponuje szereg istotnych zmian w stosunku do pier-
wotnej propozycji KE. Kluczowa propozycja zmiany jest
rozszerzenie zakresu towarow jakie miatby ohja¢ CBAM na
woddr, polimery oraz chemikalia organiczne. Dodatkowo
do obliczania emisji wbudowanej miatyby wejs¢ emisje
posrednie zwigzane z emisja energii elektrycznej zuzytej
w procesie produkcji towarow ohjgtych CBAM.

Podczas sesji, ktora odbyta sig 22 czerwca 2022 r., Par-
lament UE przegtosowat przyjecie stanowiska w sprawie
CBAM. Przyjete stanowisko Parlamentu UE jest w przewa-
zajacej czesci pochodng wczesniej opublikowanego
raportu ENVI. PE proponuje jednak, ahy okres przejscio-
wy zakonczyt sie w 2027 r.. a nastepnie petne wdrozenie
CBAM ma nastapi¢ do 2032 z petnym wycofaniem bez-

ptatnych uprawnien w ramach ETS w sektorach CBAM.

Z propozycji ENVI oraz PE wynika, ze ambicje klimatyczne
UE w zakresie ograniczenia sladu weglowego sa wysaokie,
na co szczegolng uwagg powinny zwrocic wszystkie pod-
mioty, na ktore wptyw bedzie miat CBAM tj. importerzy
i dalsi producenci. Z perspektywy sektora motoryzacyj-
nego szczegdlnego znaczenia nabiera mozliwos¢ ob-
jecia CBAM rowniez wodoru co moze skutecznie zwigk-
szy¢ koszty wprowadzenia i rozpowszechnienia rewolucji
wodaorowej w motoryzacji i powszechnego zastosowania
napedu wodorowego.

Teraz projekt CBAM wraz ze wszystkimi proponowanymi
zmianami zostanie odestany do Rady UE. Jesli Rada sie
z nim zgodzi, akt prawny zastanie przyjety, a jesli sig nie
zgodzi, bedzie musiata wspdtpracowac¢ z Parlamentem
UE w celu osiggniecia kampromisu w tekscie przepisow
dotyczacych CBAM. Biorac jednak pod uwage tempo prac
legislacyjnych mozna sie spodziewac, ze mechanizm
CBAM zacznie obowiazywat zgodnie z zatozeniami juz od
1 stycznia 2023 .

W zwiazku z tym wszyscy unijni imparterzy produktéw ob-
jetych CBAM [oraz tych, ktére maja by¢ potencjalne objete
CBAM), powinni rozpoczac przygotowania do realizowa-
nia ohowiazkéw sprawozdawczych, ktére wejda w zycie
w okresie przejSciowym rozpoczynajacym sig 1 stycz-
nia 2023 r. W zwigzku z tym rowniez producenci
korzystajacy z towarow objgtych CBAM powinni rozwazyc

What does the legislative process look like and what
else might change?

On 17 May 2022 the Committee on Environment, Public
Health and Food Safety [“ENVI”) adopted its report on
CBAM, which proposes a number of significant amend-
ments to the EC’s original proposal. A key amendment
proposal is to expand the scope of goods that CBAM
would cover to include hydrogen, polymers, and organic
chemicals. In addition, embedded emissions would
enter the calculation of embedded emissions indirect
emissions associated with the emission of electricity
consumed in the production process of CBAM-covered
goods. On June 22, 2022, the EU Parliament voted to
adopt a position on CBAM. The adopted paosition of the
EU Parliament is mostly derived from the previously
published ENVI report. However, the EP propaoses that
the transition period end in 2027, and then the full im-
plementation of CBAM is to take place by 2032 with full
phase-out of the of free ETS allowances in the CBAM
sectors.

The ENVI and EP proposals show that the EU’s climate
ambitions in terms of reducing its carbon footprint are
high, which means all entities should pay particular at-
tention to who will be affected by CBAM, i.e., import-
ers and downstream producers. From the perspective
of the automabile sector, the possibility of including
CBAM over hydrogen, is particularly important, which
could effectively increase the costs of introducing and
spreading the hydrogen revolution in the automotive in-
dustry and the widespread use of hydrogen propulsion.
Now CBAM draft with all proposed changes will be sent
back to the EU Council. If the Council agrees, the act
will be adopted, and if it does not agree, will have to
work with the EU Parliament to reach a compromise in
the text of the legislation on the CBAM. However, given
the pace of legislative work it can be expected that the
CBAM mechanism will take effect as envisioned from
January 1, 2023.

Accordingly, all EU importers of products covered by the
CBAM (and those to be potentially covered by the CBAM],
should begin preparations to implement the reporting ob-
ligations that will come into effect during the transition
period beginning January 1 2023 r. In this regard, also
manufacturers using the manufacturers of CBAM-cov-
ered goods should also consider reviewing their supply
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przeprowadzenie przegladu swojego tancucha dostaw
w celu okreslenia potencjalnego wptywu CBAM na dziatal-
nosc przedsigbiorstwa oraz rozpoczac oceng ilosci emis;ji
whudowanych w importowane produkty, w tym (w miare
mozliwasci] emisji posrednich powstatych w procesie
produkcji tych produktdw.
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chain to determine the potential impact of CBAM on the
company’s operations and begin assessing the quantity
of emissions embedded in imparted products, including
(to the extent paossible] indirect emissions arising from
the production of those products.
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aplikant adwaokacki, prawnik w kancelarii CMS
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Zmiany VAT roku 2021

Faktury korygujace

Z dniem 1 stycznia 2021 r. weszty w zycie nowe zasady
rozliczania dla celow podatku VAT korekt zmniejszajacych
podstawe opodatkowania lub kwote podatku naleznego
(korekty in minus). Majag one zastosowanie do:

° obnizek kwoty podstawy opodatkowania lub podatku
naleznego, w stosunku do kwot wynikajacych z faktury
pierwotnej zawierajacej kwote VAT [np. w zwiazku
z udzieleniem rdznego rodzaju rabatéw potransakcyj-
nych, zwrotéw towardw, zwrotéw zaliczek],

* stwierdzenia pomytki w kwocie podatku na fakturze
i wystawienia faktury korygujacej do faktury, w ktarej
wykazano kwote podatku VAT wyzsza, niz nalezna.

VAT changes in 2021

Corrective invoices

Since 1st January 2021, new rules concerning correct-

ing invoices were introduced relating toreductions in the

amount of the taxahle amount or the tax due [various

types of post-transaction rehates, returns of goods, re-

funds of advances) and errars. They apply to:

¢ reductions in the amount of the taxable base or the amo-
unt of tax due, in relation to the amounts resulting from
the original invoice containing the VAT amount (e.g. in
connection with the granting of various types of post-
-trade discounts, returns of goaods, refunds of advance
payments),

e identifying an error in the amount of tax on an invaice
and issuing a correcting invoice for an invoice that shows
a higher amount of VAT than due.



Istotg zmiany jest rezygnacja z dotychczasowego mecha-
nizmu uzalezniajacego prawo do rozliczenia faktury kary-
gujacej in minus od posiadania tzw. potwierdzenia odbioru
faktury korygujacej przez nabywce (z pewnymi wyjatkami).
W miejsce obowiazku posiadania potwierdzenia odbioru
faktury korygujacej wprowadzany zostat chowigzek posia-
dania dokumentacji potwierdzajacej uzgodnienie warun-
kow obnizenia podstawy opodatkowania oraz dokumenta-
cji potwierdzajacej spetnienie tych warunkaw.

Takie regulacje spowodowaty migdzy innymi ohowigzek
zmiany podejscia do wystawiania faktur korygujacych
przede wszystkim w obrebie dziatdw hiznesowych, ktdre
odpowiedzialne sa za proces fakturowania.

Nowo wprowadzone wymogi wymagaty bowiem ponow-
nego spojrzenia na procesy dokumentowania zawiera-
nych transakcji jak i kwestii zwigzanych z korektami, ktdre
w branzy motoryzacyjnej sg zjawiskiem nagminnym, kto-
rych nadzoru nie prowadza dziaty ksiggowe, a wtasnie
dziaty hiznesowe.

W zaleznosci od przyjetych procedur dokumentacyjnych,
niektére podmioty mogty poprzesta¢ na dostosowaniu
obecnych regut do nowej rzeczywistosci faktur koryguja-
cych, niemniej jednak u czesci podmiotéw z sektora mo-
toryzacyjnego zmuszonych zostato do przepracowania
proceséw dokumentacyjnych od nowa, z koniecznoscia
uwzglednienia w nich obowiazku paosiadania dokumentaciji
potwierdzajacej uzgodnienie warunkéw obnizenia pod-
stawy opodatkowania oraz dokumentacji potwierdzajace;j
spetnienie tych warunkadw.

Zwrdcenie szczegolnej uwagi na nowe zasady wyni-
kat przede wszystkim z faktu, iz wprowadzity one spo-
ra niepewnosc dla podatnikéw, jednoczesnie znaczaco
zwigkszajac cigzar administracyjny, a co najwazniejsze
przyczynity sig do zwigkszenia poziomu ryzyka btednego
rozliczenia faktu po stronie odbiarcy faktury korygujace;.

Niemniej jednak zwracamy uwagg, iz owe regulacje sta-
nowia swaoisty okres przejsciowy przed wdrozeniem obo-
wigzku wystawiania faktur oraz korekt za po$rednictwem
Krajowego Systemu e-Faktur, poniewaz z dniem 1 stycz-
nia 2024 r. (planowane wejscie w zycie KSeF) zasady doty-
czace faktur korygujacych ponownie ulegng zmianie.

The essence of the change is the abandonment of the
previous mechanism making the right to settle a cor-
recting invoice in minus subject to the possession of the
so-called acknowledgment of receipt of the correcting in-
voice hy the buyer (with certain exceptions]. The ohligation
to have the acknowledgement of receipt of the carrecting
invoice has been replaced by the obligation to have docu-
mentation confirming the agreement of the conditions
for the reduction of the tax base and documentation con-
firming the fulfilment of these conditions.

Such regulations resulted, inter alia, in an ohligation
to change the approach to the issuance of caorrect-
ing invoices, primarily within the business departments
responsible for the invoicing process.

The newly introduced regulations requireda revision of
the processes of documenting concluded transactions
and issues related to corrections, which in the automotive
industry are very common (and the supervision of which
is usually not carried out by accounting departments,
but rather by business departments).

Depending on the adopted documentation procedures,
some entities could simply adapt the current rules to the
new reality of carrecting invoices, however, some of the
entities from the automotive sector were forced to rede-
sign their documentation processes from scratch, with
the necessity to include the obligation to have documen-
tation confirming the agreement on the conditions for
reducing the tax base and documentation confirming the
fulfilment of these conditions.

Special attention to the new rules was required due to the
fact that they introduced considerable uncertainty for tax-
payers, while significantly increasing the administrative
burden and, most importantly, contributed to increasing
the level of risk of erroneous settlement of the corrections
for VAT purposes.

Nevertheless, we would like to point out that these regu-
lations are of transitional nature. The implementation of
the obligation to issue invoices and caorrections through
the National e-Invoicing System, as from 1 January 2024
(planned entry into force of the KSeF] will significantly
change the current rules of correcting invoices.

datki
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VAT-26

Proponowana zmiana art. 86a ust. 12 ustawy o VAT prze-
widuje wydtuzenie terminu obowiazku sktadania VAT-26
do 25. dnia miesigca nastgpujacego po miesiacu, w ktd-
rym dokonane zostanie pierwsze nabycie zwigzane z sa-
mochodem dajace 100% prawo do odliczenia.

Powyzsze oznacza, ze podatnik, ktéry w kankretnym dniu
okresu rozliczeniowego ponidst pierwszy wydatek zwig-
zany z pojazdem samochodowym wykorzystywanym wy-
tacznie do jego dziatalnosci gospodarczej, nie hedzie juz
obowigzany do ztozenia do urzedu skarbowego VAT-26
w terminie 7 dni od dnia, w ktérym zostanie poniesio-
ny pierwszy wydatek zwigzany z tym pojazdem, lecz bhe-
dzie ohowigzany ztozy¢ informacje VAT-26 w terminie do
25. dnia miesiaca nastepujacego po miesigcu, w ktérym
poniesie pierwszy wydatek zwigzany z tym pojazdem. In-
formacja ma by¢ ztozona nie pdzniej niz w terminie zto-
zenia ewidencji JPK_V7/V7-K za dany miesiac, rowniez
w odniesieniu do podatnikéw rozliczajgcych sig kwartalnie.

Zmiany roku 2022

Krajowy system e-faktur

0d 1 stycznia 2022 wprowadzono mozliwosci wystawiania
faktur ustrukturyzowanych jako jednej z dopuszczanych
form dokumentowania sprzedazy obok faktur papiero-
wych i faktur elektronicznych. Faktury ustrukturyzowaneto
faktury wystawiane lub otrzymywania za posrednictwem
systemu teleinformatycznego, tj. Krajowego Systemu
e-Faktur (KSeF). 0d 2024 roku wprowadzony bedzie obo-
wiazek wystawiania faktur przez polskich podatnikow wy-
tacznie za posrednictwem KSeF. Polska uzyskata decyzje
derogacyjng upowazniajaca do wprowadzenia ohowigzku
wystawiania faktur ustrukturyzowanych.

Do konca 2023 roku stosowanie faktury ustrukturyzowa-
nej bedzie uzaleznione od wyrazonej przez kontrahenta
akceptacji takiej faktury. Po przestaniu faktury, system
nada jej numer identyfikujacy w systemie wraz z oznacze-
niem daty. W tym dniu bedzie ona uznawana za wystawio-
na i otrzymana.

Zastosowanie faktur ustrukturyzowanych wigzac sie
hedzie z nastepujacymi udogodnieniami:

°wytaczono ohowigzek przekazania kopii faktury lub
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VAT-26

The proposed amendment to Article 86a (12] of the VAT
Act provides for an extension of the obligation to submit
a VAT-26 until the 25th day of the month following the
month in which the first car-related purchase giving a
right to 100% deduction is made.

The above means that a taxpayer who, on a particular day
of a settlement period, incurred the first expense related
to a motor vehicle used exclusively for his business ac-
tivity, will no longer be ohliged to submit to the tax office
VAT-26 within 7 days of the day on which the first expense
related to this vehicle was incurred, but will be obliged to
submit VAT-26 information by the 25th day of the maonth
following the manth in which he incurred the first expense
related to this vehicle. The information is to be submit-
ted na later than by the deadline for submission of JPK_
V7/V7-K records for a given month, also with regard to
taxpayers settling quarterly.

VAT changes in 2022

National e-invoicing system

As of 1 January 2022, the possibility of issuing structured
invoices has been introduced as one of the allowed forms
of documenting sales alongside paper invoices and elec-
tronic invoices. Structured invoices are invoices issued
or received via an ICT system, i.e. the National e-Invaice
System ([KSeF). From 2024, it will be mandatory for Pol-
ish taxpayers to issue invoices exclusively through KSeF.
Poland has obtained a derogation decision authorising the
introduction of the ohligation to issue structured invaices.

Until the end of 2023, the use of a structured invoice will
be subject to the contractor’s acceptance of such an in-
voice. Once the invoice has been sent, the system will give
it an identifying number in the system along with a date
stamp. On that date, it will be deemed to have been issued
and received.

The use of structured invoices will entail the following
positive consequences:

¢ the ohligation to transmit a copy of the invoice or certain



okreslonych danych w niej zawartych w przypadku WDT
nowych srodkow transportu dla nabywecy,

* Wytaczenie czgsci niekarzystnych dla podatnikow oho-
wigzkéw zwigzanych z wystawianiem faktur koryguja-
cych (opisanych powyzej),

* rozszerzono katalog, zgodnie z ktérym, poza wykorzysta-
niem kantroli hiznesowych, autentycznos¢ pochodzenia
i integralnosc¢ tresci faktury elektronicznej sg zachowa-
ne, w szczegolnosci, w przypadku wykorzystania Krajo-
wego Systemu e-Faktur,

* zlikwidowano koniecznos¢ wystawiania duplikatow,

* zlikwidowano obowigzek przesytania na zadanie organéw
podatkowych struktury Jednalitego, Pliku Kontrolnego
dla Faktur [JPK_FA].

Na te zmiang nalezy zwrdci¢ szczegolng uwage ze wzgle-
du na specyfike branzy motaryzacyjnej, w ktorej wystepuje
zaréwno:

1. samofakturowanie

2. wystawianie faktur przez dziaty biznesowe, a nie ksiegowe

Tak duza zmiana w ohowigzkowym systemie fakturowania
oznaczac¢ bedzie konieczne wdrozenie nowych procesow
fakturowania (w tym samofakturowania) jak i odpowied-
nie przygotowanie systemow informatycznych stuzacych
do wystawiania faktur. Ponadto oschy odpowiedzialne za
wystawianie faktur powinny przejs¢ wnikliwe szkolenia z
nowych zasad, gdyz niewatpliwie bedzie to zmiana znacz-
nie ingerujaca w ich codzienne obowiazki.

Warto doda¢, ze wprowadzenie KSeF [w szczegodlnosci,
gdy jego stosowanie bedzie ohligatoryjne] wymagac be-
dzie zwigkszonego nacisku na poprawnosé rozliczen po-
datkowych. Administracja skarbowa bedzie bowiem dys-
ponowac w czasie rzeczywistym ogromna iloscia danych
umozliwiajgcych szybka detekcje ewentualnych nieprawi-
dtowosci w zakresie rozliczen podatkowych.

JERZY MARTINI

data contained therein in the case of WDT of new means
of transport to the buyer is excluded,

® certain negative consequences relating to correcting
invoices (described above] are reduced,

¢ the catalogue has been extended, according to which,
apart from the use of business contrals, the authentic-
ity of the origin and the integrity of the content of an
electranic invoice shall be preserved, when the National
e-Invoice System is used,

* the need to issue duplicates no longer apply,

* the obligation to send the structure of the Single Invaoice
Control File (JPK_FA] at the request of the tax authorities
has been removed.

Particular attention should be paid to this change due

to the peculiarities of the automotive industry, which in-

volves both:

1. self-invaicing

2.issuing of invoices by business units rather than
accounting departments

Such a major change to the mandatory invoicing system
will mean that new invoicing processes will have to be im-
plemented (including self-invoicing), as well as appropriate
preparation of the IT systems used to issue invoices. In
addition, those respansible for issuing invoices should
receive in-depth training on the new rules, as this will un-
doubtedly be a change that would significantly affecttheir
daily duties.

It is worth to note, that introduction of KSeF in Poland
(especially once KSeF will be mandatory) will require ad-
ditional effort on the side of taxpayers to assure compli-
ance with the tax regulations. The data gathered by the tax
administration via KSeFaon the real time basis will signifi-
cantly facilitate detection of irregularities in the tax settle-
ments of the taxpayers.

MACIEJ KORDALEWSKI
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MartiniTAX swiadczy kompleksowe ustugi doradztwa podatkowego na rzecz zaréwno globalnych korpora-
cji jak i dynamicznych przedsiebiorstw krajowych. Specjalizujemy sie w prowadzeniu sparéw podatkowych
oraz szczegolnie skomplikowanych sprawach w zakresie podatku VAT, podatkéw dochodowych, cen
transferowych a takze podatku akcyzowego. Nasi specjalisci kilkukrotnie zwyciezali w rankingach
doradcow podatkowych w zakresie podatku VAT a takze prowadzeniu sporéw sadowych. Mamy najwigksze
wsrod polskich doradcow podatkowych doswiadczenie w prowadzeniu sporéw przed Trybunatem
Sprawiedliwaosci UE.

MartiniTAX renders complex tax advisory services both for global corparations 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.




Podatki dochodowe

0d 2022 r. przepisy ustaw o podatkach dochodowych ule-
gty istotnym zmianom, w szczegalnosci w efekcie wejscia
w zycie regulacji okreslanych zbiorczo mianem tzw. Pol-
skiego tadu. Wprowadzone zmiany czes$ciowo moga miec
wptyw réwniez na branze motoryzacyjna. Ponizej prezen-
tujemy najistotniejsze ze zmian.

Opodatkowanie spatek holdingowych

Polski tad wprowadzit preferencyjny system opodatkowa-
nia CIT podmiotdw petnigcych funkcje haldingowe.

Spotki holdingowe z siedziba w Polsce, spetniajace usta-
wowe przestanki, beda ptacity podatek dochodowy jedynie
od 5% kwoty dywidend uzyskanych od spaétek zaleznych
(95% kwoty uzyskanych dywidend bedzie tym samym
zwolnione z podatku CIT).

Ponadto, dochody spatek holdingowych z tytutu sprzedazy
udziatéw [akcji) spdtek zaleznych beda w catosci zwolnione
z opodatkowania podatkiem dochodowym (w przypadku
tacznego spetnienia okreslonych warunkdw, m.in. posia-
dania co najmniej 10% udziatdw przez okres dtuzszy niz rok].

Utatwienia w tworzeniu podatkowych grup
kapitatowych (PGK]

0d 1 stycznia 2022 r. wprowadzono zmiany upraszczajace
mozliwosc¢ skorzystania z funkcjonowania w formie podat-
kowej grupy kapitatowej [PGK] przez spotke dominujaca
i podmioty zalezne.

Wysokosé przecigtnego kapitatu zaktadowego spdtek
wchodzacych w sktad PGK zostata obnizona z 500 tys.
PLN do 250 tys. PLN. Usunigety zostat warunek niedopusz-
czalnosci wzajemnych powiazan wystgpujacych wsrad
spotek zaleznych tworzacych PGK. Ponadto zrezygnowano
z formy aktu notarialnego dla umowy zawiazujacej PGK
na rzecz zwyktej formy pisemne;j.

Estonski CIT - nowe zasady

0d 2022 r. rozszerzono katalog podmiotéw uprawnionych
do stosowania Estonskiego CIT o spdtki komandytowe
i komandytowo-akcyjne.

Zlikwidowany zostat chowiazek ponoszenia naktaddéw in-
westycyjnych. Zniesiono limit przychodéw uprawniajacych
do skorzystania z Estonskiego CIT [dotychczas z tego re-
zimu opodatkowania mogli korzysta¢ wytacznie podatnicy,
ktérych przychody nie przekraczaty rocznie 100 min zf).

Corporate Income Tax

Since the beginning 2022 the corporate income tax
provisions have undergone significant amendments in
particular as result of the entry into force of the so
called Polish Deal. The introduced changes partially
may impact the automotive industry. Below we present
the most material ones.

Taxation of holding companies

Polish Deal introduced a preferrential CIT regime for enti-
ties fulfilling holding rales.

Holding companies with their seat in Poland, falling under
the scope of regulatory conditions, will pay the income tax
only on 5% of dividends received from their subsidiaries
(95% of the amount of received dividens being thus tax
free).

Mareover, holding companies’ incomes from the sale of
shares of their subsidiaries will be entirely exempt from
CIT (subject to certain conditions, including haolding at
least 10% shares for more than a year].

Relaxed conditions on establishing tax capital
groups

From January 1st 2022, amendments simpifying the pos-
sibility to use the tax capital group regime were introduced
for dominant companies and their subsidiaries.

The requirement of minimum average equity for capital
tax group companies was lowered from PLN 500k to PLN
250 k. The requirement of no lateral capital links between
subsidiaries for tax capital group was lifted. Furthermare,
the agreement establishing tax capital group is no longer
required to be concluded in the form of notarial deed.

Estonian CIT - new rules

From 2022 the companies entitled to use the so-called
Estonian CIT include also partnership and partnerships
limited by shares.

The requirement to incur certain capital expenditures was
also lifted, as was also the revenue cap (so far this regime
was availahle only to taxpayers, whose revenue did not ex-
ceed PLN 100 M annually].




Obnizono wysokose stawek zryczattowanego podatku do
10% w przypadku matych podatnikéw i 20% w przypadku
pozostatych podatnikdw.

Wprowadzono zmiang wysokosci odliczenia kwoty ryczat-
tu od dochodu wspalnika spaotki karzystajacej z Estanskie-
go CIT, 0d 1 stycznia 2022 r. bedzie to 90% (w przypadku
wyptat dokonywanych przez matych podatnikow] badz
tez 70% [pozostali] kwoty zryczattowanego podatku
zaptaconego uprzednio przez spotke.

Podatek minimalny [tzw. podatek przychodowy)

0d 1 stycznia 2022 r. wprowadzono 10% podatek, ktary

bedzie ptacony przez podatnikéw

° ponoszacych stratg z dziatalnosci operacyjnej alho

* osiggajacych udziat dochodow z dziatalnosci operacyjnej
w przychodach z dziatalnosci operacyjnej, w wysokosci
nie wigkszej niz 1%.

Podstawe opodatkowania podatkiem minimalnym stano-

wi suma kwoty odpowiadajgcej 4% wartosci przychodow

osiagnigtych przez podatnika oraz poniesionych na rzecz

podmiotéw powiazanych kosztéw finansowania dtuznego.

Podatek przychodowy nie bedzie chejmowac m.in.:

* tzw. struktur ptaskich - spotek, ktdre nie posiadaja udzia-
téw / akcji lub innego prawa do udziatu w zyskach innych
podmiotdw oraz ktérych wspdlnikami sa wytacznie osoby
fizyczne;

* podatnikdw rozpoczynajacych dziatalnos¢é - w roku po-
datkowym rozpoczecia dziatalnosci oraz w kolejnych
dwach latach podatkowych (z wyjatkiem podatnikow po-
wstatych w wyniku procesoéw restrukturyzacyjnych];

* przedsighiorstw finansowych, gaérniczych;

Zmiany w podatku u zradta [WHT)

0d 1 stycznia 2022 r. ogalne zasady stosowania zwalnien
z podatku u Zradta lub nizszych stawek podatku u Zrodta
obowiazuja wytacznie do ptatnosci nieprzekraczajacych
2 min zt rocznie na rzecz jednego odhiorcy.

W przypadku, gdy prég ten zostanie przekroczony, co
do zasady, ptatnik jest zobowigzany do pobrania podat-
ku u zrodta w wysokosci ustawowej stawki podstawowej
[19% / 20%), a nastepnie bedzie miat mozliwos¢ wystapie-
nia o jego zwrot [tzw. procedura ,pay-and-refund”);

Z procedury pay-and-refund sg wytaczone ptatnosci na
rzecz podmiotéw niepowiazanych, ptatnosci na rzecz
podmiotow krajowych oraz ptatnosci z tytutu Swiadczenia
ustug niematerialnych.
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The flat-rate tax rates was reduced to 10% in case of
small tax payers and 20% for the others.

The amount of deduction of the flat rate tax from the in-
come of the shareholder of a company using Estonian CIT
was increased from 90% since 1 January 2022 (in case
of small taxpayers) ar 70% (for the other] of the amount
of flat rate tax previously paid by the company.

Minimal tax [so called revenue tax]

Starting from 1 January 2022 a 10% tax was introduced

for taxpayers who

® incur operating loss aor

erecord a share of income in operating revenue lower
than 1%.

The taxable amount for minimal taxi s the amount equal

to 4% of revenue and interest cost incurred vs. related

parties.

Revenue tax will not apply to inter alia:

* So called flat structures - companies who do not own
shares or other titles to income share in other entities
and whaose shareholders are only natural persans;

* Taxpayers starting activity - in the year of commence-
ment of activity (excluding taxpayers established due to
restructuring processes);

* Financial and mining enterprises;

Changes to withholding tax [WHT)

Starting from 1 January 2022, general rules of application
of exemptions from withholding tax or reduced rates apply
only to payments not exceeding PLN 2 M for one benefi-
ciary.

In case of this limit being exceeded, as a rule, the tax-
payer is required to withhold the tax in statutory rate
(19% / 20%) and only subsequently may apply for its
refund (so called ,pay-and-refund” procedure];

From the pay-and-refund procedure excluded are the
payments to non-related parties, payments to domestic
entities and payments for immaterial services.



Zmiany w zakresie odliczania kosztéw

finansowania dtuznego

0d 2022 r, nadwyzka kosztéw finansowania dtuznego
podatnika bedzie mogta podlegac zaliczeniu do kosz-
téw uzyskania przychodéw w ramach limitu 3 min zt albo
30% podatkowej EBITDA.

Zgodnie z dominujaca dotychczas wyktadnia przepisow,
koszty te mogty podlegac zaliczeniu do kosztow podatko-
wych, jezeli nie przekraczaty sumy 3 min zt oraz 30% po-
datkowej EBI TDA.

0d 1 stycznia 2022 r. nie jest rowniez mozliwe zaliczanie
w koszty podatkowe odsetek od finansowania dtuznego
uzyskanego od podmiotéw powiazanych i przeznaczone-
go na sfinansowanie transakcji kapitatowych, np. nabycia
udziatéw (akcji) lub podwyzszenia kapitatu zaktadowego
spotki zalezne;.

LUKASZ KARPIESIUK, RAFAL £APINSKI

Amendments in the deduction of debt cost

Starting from 2022, the excess of debt cost of the taxpay-
er may be treated as tax deductible cost under the limit of
PLN 3 M or 30% of tax EBITDA.

Further to the prevailing interpretation of the rules, these
costs could have been treated as tax deductible if they did
not exceed the amount of PLN 3 M AND 30% of tax EBITDA.
From January 1st, 2022, it is not allowed to treat as tax
deductible the interest costs of debt from related par-
ties which was used to finance capital transactions, e.g.
acquisition of shares or equity increase of a subsidiary.

odatki
axes
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Pragmatic
Solutions

SSW Pragmatic Solutions to potgczenie innowacyjnosci i doswiadczenia, dzieki ktéremu tworzymy

dla naszych klientow praktyczne rozwigzania ich finansowych, prawnych lub podatkowych problemdw.
Niezaleznie od tego, czy poszukujg Paristwo efektywnych rozwigzan podatkowych czy mozliwosci
ekspansji biznesowej na nowych rynkach - stuzymy praktyczng poradq dopasowangq do Paristwa
indywidualnych potrzeb.

My nie sledzimy najnowszych trendéw prawnych, podatkowych i biznesowych - my je po prostu
wyprzedzamy. Dzigki temu nasze rozwigzania pomagajq Paristwu zawczasu przygotowac sig na wszelkie
wyzwania, ktore przynosi rzeczywistosc biznesowa zaréwno teraz, jak i w najblizszej przysztosci.

Nasze kompetencje znajdujg potwierdzenie w miedzynarodowych rankingach takich jok Legal 500,
Chambers Europe i IFLR 1000, tworzonych wytgcznie w oparciu o opinie klientéw.

SSW Pragmatic Solutions combines innovation and experience to pravide 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 mast 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

Se

Pomoc Publiczna w Polsce

Polska oferuje szeroki system wsparcia dla biznesu, hiorac
pod uwage zaréwno sradki unijne, jak i krajowe. W koncza-
cej sie juz perspektywie finansowej w latach 2014-2020
Polska otrzymata, najwigeksza pule pienigdzy, wynoszaca
ponad 82,5 mld euro na wdrozenie unijnej polityki spgj-
nosci w ramach 6 krajowych i 16 regionalnych progra-
maéw operacyjnych. Nowa perspektywa finansowa na lata
2021-2027 jest rownie obiecujaca - budzet dla Polski
hedzie wynosit 72,2 mld euro z polityki spgjnosci oraz
3,8 mld euro z Funduszu na rzecz Sprawiedliwej Transfor-
macji (razem 76 mld eura]. Co wigcej, Polska otrzyma row-
niez wsparcie ze strony UE na rzecz Krajowego Planu
Odbudowy w wysokaosci 58,1 mld euro stuzacemu odbu-
dowie polskiej gospodarki po pandemii COVID-18.

Wsparcie unijne udzielane jest przez Komisje Europejska

zgodnie z Traktatem o Funkcjonowaniu UE (TFUE), dzigki
ktaremu sektor motoryzacyjny ma mozliwosci uzyskania
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STATE AID

State aid in Poland

Poland offers a wide system of support for business,
taking into account both EU and national funds. In the
2014-2020 financial perspective, which is now coming to
an end, Poland received the largest pool of money, amo-
unting to over EUR 82.5 hillion for the implementation of
the EU cohesion policy under 6 national and 16 regional
operational programs. The new financial perspective for
2021-2027 is equally promising - the budget for Paland
will amount to EUR 72.2 hillion from the cohesion Palicy
and EUR 3.8 hillion from the Fair Transformation Fund
(EUR 76 hillion in total]. Moreaver, Poland will also re-
ceive EU support for its national Recovery Plan of €58.1
hillion 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



wsparcia przede wszystkim na inwestycje, badania i roz-
waj, innowacje oraz restrukturyzacje przedsiebiorstw.

Istotne jest, ze wsparcie w Polsce jest dostgpne w formie
dotacji oraz instrumentéw zwrotnych zaréwno na faze
inwestycyjna, jak i operacyjng prowadzonej dziatalnosci.
Intensywnos¢ wsparcia publicznego moze sigga¢ nawet
80% w zaleznosci od programu, wielkosci przedsighior-
stwa i lokalizacji projektu.

Nowa perspektywa finansowa na lata 2021-2027 przewi-
duje budzet dla Polski w wysokosci 72,2 mld euro z polityki
spojnosci oraz 3,8 mld euro z Funduszu na rzecz Sprawie-
dliwej Transformacji (razem 76 mld eura). Srodki te beda
wspierac innowacje, przedsigbiorczose, cyfryzacje, infra-
strukture, ochrone srodowiska, energetyke, edukacjg oraz
sprawy spoteczne.

W ramach nowej perspektywy realizowanych bedzie
10 programow krajowych oraz 16 programoéw regional-
nych, ktore w wiekszosci beda kontynuacja tych, ktare byty
realizowane w perspektywie finansowej 2014-2020.

Dla nowej perspektywy zostanie dokonany podziat srodkéw
palityki spajnosci, ktary przewiduje: 60% na programy kra-
jowe oraz 40% na programy regionalne [podzielone w ramach
16 wojewddztw w zaleznosci od ich sytuacji gospodarczej).

Nowa palityka spojnosci bedzie funkcjonowata w sposahb
umozliwiajacy realizacje 5 priorytetéw UE:

1. Bardziej kankurencyjna i inteligentna Europa,

2. Bardziej przyjazna dla srodowiska niskaemisyjna Europa,
3. Lepiej potaczona Europa,

4. Europa o silniejszym wymiarze spotecznym,

5. Europa blizej obywateli.

Dodatkowo, celem polityki spéjnosci na lata 2021-2027
jest réwniez: tagodzenie skutkow transformacji w kierunku
gospodarki neutralnej dla klimatu.

possibility to obtain support, primarily for investments,
research and development, innovation and restructuring
of enterprises.

It is important that support in Poland is availahle in the
form of grants and repayable instruments for both the
investment and operational phases of activities. The in-
tensity of public support may reach up to 80% depending
on the program, the size of the enterprise and the project
location.

Perspective 2021-2027

The new financial perspective for 2021-2027 foresees a
budget for Poland of EUR 72.2 billion from the cohesion
Policy and EUR 3.8 billion from the Fair Transformation
Fund (EUR 76 billion in total]. These funds will support
innavation, entrepreneurship, digitization, infrastructure,
environmental protection, energy, education and social

issues.

Under the new perspective, 10 national programs and
16 regional programs will be implemented, most of which
will be a continuation of those implemented in the finan-
cial perspective 2014-2020.

Far the new perspective, the distribution of cohesion po-
licy funds will be made providing: 60% for national pro-
grams and 40% for regional programs (divided within
16 pravinces depending on their economic situation).

Cohesion policy (EUR 72.2 hillion)

The new cohesion policy will operate to deliver the EU’s
S priorities:

1. Mare Competitive and Smart Europe,

2. More enviranmentally-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
gconomy.



Fundusz na rzecz Sprawiedliwej Transformacji [FST)
to instrument finansowy, ktdry ma stuzy¢ osiagnieciu
neutralnosci klimatycznej i ma wspiera¢ ohszary zma-
gajace sie z wyzwaniami spoteczno-gospodarczymi.
Srodki beda wspieraly realizacje projektow, ktdére beda
przyczynia¢ sie do tagodzenia skutkéw transformacji
w kierunku gospodarki neutralnej dla klimatu (w tym réow-
niez w zakresie odejscia gospodarki od wegla). Wspar-
cie obejmowac hedzie nastepujace wojewodztwa: $laskie,
matopolskie, dolnoslaskie, wielkopolskie, lubelskie i todzkie.
Oprdcz srodkow wskazanych powyzej, wsparcie oferowa-
ne jest takze w ramach innych programow i dziatan, np.:

- ulga podatkowa z tytutu prowadzenia dziatalnosci B+R

- zwolnienia podatkowe w Paolskiej Strefie Inwestycji
(dawniej w Specjalnych Strefach Ekonomicznych],

- IP Box,

-nowy program inwestycyjny InvestEU (finansowanie
m.in. pozyczek, gwarancji czy wykupu dtugotermino-
wych obligacji]

- program Horyzont Europa,

- programy Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska
i Gospadarki Wodnej,

- programy rzgdowe,

- wsparcie dedykowane w celu zwalczania efektdéw pan-
demii COVID-19 (dotacje, subwencje, ulgi podatkowe,
gwarance kredytowe, doptaty do oprocentowania kredy-
téw i inne formy wsparcia),

- nowe ulgi podatkowe, np. ulga na prototyp, na innowa-
cyjnych pracownikéw, na robotyzacje.

Just Transition Fund (€3.8 hillion 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 contri-
bute to mitigating the effects of transformation towards
a climate neutral economy (including shifting the econo-
my away from coal]. Support will cover the following pro-
vinces: slaskie, matopolskie, dolnaslaskie, wielkopolskie,
lubelskie and tadzkie.

In addition to the measures indicated abave, support is

also offered under other programs and activities, such as:

- tax relief for conducting R&D activity

- tax exemptions in the Polish Investment Zone (formerly
special economic zones],

- IP Box,

- new investment programme Invest EU (financing e.g.
loans, guarantees or lang-term bonds redemption],

- Horizon Europe Programme,

- programmes of the National Fund for Environmental
Protection and Water Management,

- governmental programmes,

- dedicated support to combat the effects of the
COVID-19 pandemic [subsidies, subsidies, tax breaks,
loan guarantees, interest rate subsidies on loans and
other forms of support]

- new tax reliefs, e.g. relief for a prototype, for innovative
employees, for robotization.

Entrepreneurs may obtain funding for one project simultaneously from several sources,

combining the available aid.

Inwestorzy z sektora motoryzacyjnego w Polsce moga
korzysta¢ z roznych form pomocy publicznej, takich
jak dotacje i ulgi podatkowe. Przedsighiorcy moga po-
zyska¢ dofinansowanie na jeden projekt réwnoczesnie
z kilku Zrodet, taczac dostgpna pomac.

Investment phase

Investors from the automotive sector in Paland may be-
nefit from various forms of public aid, such as grants and
tax exemptions. Entrepreneurs may obtain funding for one
project simultaneously from several sources, comhbining
the available aid.



0d momentu ustanowienia dwie dekady temu, specjalne
strefy ekonomiczne (dalej: SSE) stanowig atrakcyjne roz-
wigzanie dla inwestoréw chcacych rozpoczac dziatalnose
gospodarcza w Polsce.

Zgodnie z nowymi zasadami (od 2018 roku] inwestorzy
maja 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
specjalna strefa ekonomiczna - Polska Strefa Inwestycyj-
na (dalej: PSI).

Pula ulgi podatkowej, czyli wysokos¢ niezaptaconego po-
datku CIT/PIT jest kalkulowana jako iloczyn intensywnosci
pomacy (maksymalna wysokasc zalezy od lokalizacji i wiel-
kosci przedsigbiorcy) oraz kosztdw kwalifikowanych [wy-
datki inwestycyjne lub dwuletnie koszty pracy nowych pra-
cownikéw zatrudnionych w zwiazku z realizacja inwestycji).

Kosztami kwalifikowanymi do objgcia wsparciem nowych
inwestycji sg koszty inwestycji poniesionych w okresie
obowiazywania decyzji: grunty, srodki trwate, moderni-
zacja srodkow trwatych, wartosci niematerialne i praw-
ne, dzierzawa gruntéw/budynkéw. Wysoko$¢ wsparcia
zalezna jest od lokalizacji projektu i wielkosci przedsie-
biorstwa. Maksymalne progi intensywnosci pomocy
publicznej przedstawia mapa,

01.01.2022r.do 31.12.2027r.

ktéra obowigzuje od

Dodatkowo, maksymalne poziomy intensywnosci pomocy
mozna zwigkszy¢ o 20 p.p. dla mikro i matych przedsig-
biorstworaz 010 p.p. w przypadku $rednich przedsigbiorstw
(zwigkszenie nie dotyczy tej czgsci wojewodztwa mazo-
wieckiego, dla ktdrego intensywnos¢ wsparcia wynasi 0%).

Nowa inwestycja moze byé zwiazana ze stworzeniem zu-
petnie nowego przedsighiorstwa, rozwojem juz istnieja-
cego podmiotu [np. z dywersyfikacja, zasadniczg zmiang
procesu produkcyjnego lub zwigkszeniem mozliwosci pro-
dukcyjnych]. Wazny jest tez wzrost zatrudnienia zwigzany
z realizacjg nowej inwestycji.

0d 01.01.2022 zaszta réwniez istotna zmiana dotyczaca
ograniczenia mozliwosci wsparcia wojewddztwa dolnosla-
skiego i wielkopolskiego oraz regionu warszawskiego sto-
tecznego. Mianowicie, inwestycje duzych przedsighiorcow
chcacych skarzystac ze zwolnienia podatkowego na terenie

Tax exemptions in special economic zone, currently
Polish Investment Zone

Since their establishment two decades ago, Special Eco-
nomic Zones [herein after: SEZ) continue to serve as an
attractive solution for investors seeking to establish
business activity in Poland. Under the new rules [as of
2018], investors have the 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 Zne
(hereafter: PSI).

The pool of tax relief, i.e. the amount of unpaid CIT/PIT is
calculated as a product of the aid intensity {the maximum
amount depends on the location and size of enterpreneur]
and eligible costs (investment expenditures or two year
labour costs of new employees hired in connection with
the investment].

The costs eligible for support for new investments are the
costs of investments incurred during the period of the de-
cision: 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 intensity 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 increased
by 20 p.p. for micro and small enterprises and by 10 p.p.
for medium-sized enterprises (the increase does not ap-
ply to that part of the Mazawieckie voivadship, for which
the support intensity is 0%)].

A new investment can be related to the creation of a com-
pletely new enterprise, the development of an existing
entity (e.g., diversification, a fundamental change in the
production process or an increase in production capacity].
Also important is the increase in employment assaociated
with the new investment.

From 01/01/2022, there has also been a significant chan-
ge regarding the limitation of the possibilities of suppor-
ting the Dolnoslaskie and Wielkopolskie Voivodeships and
the Warsaw-Capital Region. Namely, investments of lar-
ge entrepreneurs who want to take advantage of the tax
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tych wojewoddztw i regionu warszawskiego stotecznego
musza dotyczy¢ wytacznie inwestycji na rzecz nowej dzia-
talnosci gospodarcze;j.

W celu uzyskania zwolnienia, przyznawanego na okres
maksymalnie 15 lat kanieczne jest spetnienie okreslonych
kryteridw ilosciowych [tj. minimalnych kosztéw kwalifi-
kowanych inwestycji] i jakosciowych (okreslonych zasad
zwigzanych z rozwojem strukturalnym, naukowym czy wy-
korzystaniem zasohdw ludzkich]. Nalezy pamigtac, ze aby
inwestycja zostata uznana za kwalifikujaca sie do wspar-
cia, nie moze rozpocza¢ sig przed ztozeniem wniosku
o dofinansowanie projektu lub przed otrzymaniem formal-
nego potwierdzenia od instytucji o0 mozliwosci rozpocze-
cia inwestycji. W zwiazku ze zmiana przepiséw i objeciem
catego terytorium Polski obszarem strefy ekonomicznej,
nowe inwestycje, ktdre znajda sie w granicach dotychcza-
sowych SSE otrzymaja wsparcie na 15 lat.

W zaleznosci od rodzaju i wielkosci projektu, wielkosci
pomocy czy statusu przedsigbiorstwa podmiot ubie-
gajacy sie o wsparcie moze liczy¢ sie z dodatkowymi

*intensywnos$¢ wsparcia dla woj. mazowieckiego wynosi
od 25% do 50% w zaleznosci od podregionu lub gminy
oraz 0% dla miasta stotecznego Warszawa oraz wybra-
nych gmin nastepujacych powiatéw: legionowski, minski,
owocki, wotominski, grodziski, nowodworski, piaseczynsk-
ki warszawski zachodni, pruszkowski.

** intensywnosc¢ wsparcia dla woj. wielkopolskiego wynosi
25% za wyjatkiem nastepujacych powiatéw: poznanski,
oharnicki, szamotulski, Sredzki, Sremski, gdzie wsparcie
wynosi:

20% w okresie od 01.01.2022 r. do 31.12.2024 .,

15% w okresie od 01.01.2025 r. do 31.12.2027 r.

*** intensywnos¢ wsparcia dla woj. dolnoslaskiego wynosi
25% poza miastem Wroctaw, dla ktérego wsparcie wynaosi:
20% w okresie od 01.01.2022 r. do 31.12.2024 r, 15%

w okresie od 01.01.2025 . do 31.12.2027 .

* intensity of support for the voivodeship Mazowiecki
ranges form 25% to 50% depending on the subregion or
commune and 0% for the following neighoring poviats:
Legionowski, Minsk, Otwock, Wotomin, Grodziski, Nowo-
dworski, Piaseczynski, West Warsaw, Pruszkowski.

** intensity of suppart 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

exemption in these voivodships and the Warsaw region
of the capital must concern only investments for the
benefit of new econamic activity.

In order to obtain the exemption, granted for a maximum
period of 15 years, it is necessary to meet certain guan-
titative criteria (i.e., minimum eligible investment costs])
and qualitative criteria (certain principles related to struc-
tural, scientific or human resources development]. It sho-
uld be remembered that in order for the investment to be
considered as eligible for support, it cannot start before
submitting the application for project financing or befo-
re receiving formal confirmation from the institution that
the investment may start. Due to the change of regula-
tions and covering the whole territary of Poland with the
eco- nomic zone, new investments that will be located
within the boundaries of existing SSE will receive support
for 15 years.

Depending on the type and size of the project, the amo-
unt of aid or the status of the enterprise, the entity ap-
plying for support may take into account additional



specyficznymi wymaganiami i procedurami. W szczegal-
nosci w przypadkach, kiedy planowany do realizacji projekt
przekracza kwotg budzetu 100 min euro konieczna moze
sie okazac¢ notyfikacja do Komisji Europejskiej, czyli oficjal-
ne przekazanie KE informacji na temat pomacy dla danego
projektu w celu oceny zgodnosci z rynkiem wewngtrznym.
Dodatkowo, waznym wymogiem jest zakaz delokaliza-
cji, tj. przeniesienia tej samej lub podobnej dziatalnosci
lub jej czgsci z zaktadu na terenie Europejskiego Ohszaru
Gospodarczego (EOG) do nowej inwestycji w innym obsza-
rze EOG, w okreslonym okresie.

Wsparcie moze byc¢ udzielone takze przez wtadze samo-
rzadowe w formie zwolnienia z podatku od nieruchomo-
sci. W takim przypadku wsparcie udzielane jest czgsto
w postaci pomocy de minimis, ktéra nie podlega notyfika-
cji Komisji Europejskiej. Catkowita kwota pomocy de mi-
nimis przyznanej przez panstwo cztonkowskie UE jedne-
mu przedsigbiorstwu nie moze przekroczyc¢ 200 tys. euro
w okresie trzech lat podatkowych (100 tys. euro dla branzy
transportu drogowego towarow].

Podczas fazy operacyjnej istnieje mozliwos¢ skorzystania
z zachet zwigzanych z prowadzona dziatalnoscia. Gtéwne
obszary wsparcia w ramach nowej perspektywy 2021-
2027 beda obejmowac innowacje, przedsigbiorczose,
cyfryzacje, infrastrukture, ochrong srodowiska, energetyke
i edukacje i sprawy spoteczne.

Przedsiebiorcy prowadzacy dziatalno$¢ badawczo-rozwo-
jowa, czyli podejmujacy prace majace na celu tworzenie
nowych produktéw, ustug i technologii (lub ulepszanie juz
istniejacych), beda kwalifikowac sie do wsparcia udziela-
nego w formie dotacji i instrumentéw zwrotnych ofero-
wanych w ramach krajowych i regionalnych programow
operacyjnych.

Innowacje polegajg na opracowywaniu nowych lub zna-
czaco ulepszonych produktéw, proceséw, rozwiazan
marketingowych czy organizacyjnych firmy. Rozwiaza-
nia innowacyjne moga hy¢ opracowane przez dana firme

lub przejete od innych firm czy organizacji. Maksymalne

specific requirements and procedures. In particular, in ca-
ses when the planned project for implementation exceeds
the budget amount of EUR 100 million, it may be necessa-
ry to naotify the European Commissian, i.e. officially provide
the European Commission with information on aid for a
given project in order to assess compliance with the in-
ternal market. In addition, an important requirement is the
praohibition 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, support is
often granted as a form of de minimis aid which is exempt
from the European Commission notification requirement.
Far the above reason the total amount of de minimis aid
granted per member State to a single undertaking can-
not exceed EUR 200 00O over a period of three fiscal
year (EUR 100 000 for undertakings operating in the road
transport sector].

Operational phase

Grants

During the operational phase, it is possible to benefit from
business-related incentives. The main areas of support
under the new 2021-2027 perspective will include inno-
vation, entrepreneurship, digitization, infrastructure, envi-
ronmental protection, energy and education and social
affairs.

Entrepreneurs conducting research and development
activity, i.e. undertaking work aimed at creating new pro-
ducts, services and technalogies [or improving existing
ones), will be eligible for support provided in the form of
grants and repayable instruments offered under national
and regional operational programmes.

Innovations consist in developing new or significantly
improved products, processes, marketing or organizatio-
nal solutions for a company. Innovative solutions can be
developed by a given company or taken aver from other
companies or organizations. Maximum support amounts



wsparcie wynasi 65% kosztow kwalifikawanych w przy-
padku duzych przedsiebiorstw, 75% kosztéw kwalifiko-
wanych dla przedsighiorstw srednich oraz 80% kosztow
kwalifikowanych dla przedsighiorstw matych i mikro.

Przedsigbiorcy beda mogli ubiegac sig takze o dofinanso-
wanie projektéw promujacych czysta energig, efektywne
wykarzystywanie energii i dziatania na rzecz $rodowiska.
Wsparcie bedzie udzielane na realizacje projektdw ohej-
mujacych wydajne wykorzystywanie zasobéw [np. inwe-
stycje, dzigki ktdrym zmniejszy sig zuzycie surowcow do
produkcji], tworzenie gospodarki efektywnie korzystaja-
cej z energii (np. wymiana starych linii produkcyjnych na
nowe, zuzywajace mniej energii), zmniejszanie emisji (np.
maodernizacja kottowni) oraz korzystanie z odnawialnych
zrodet energii, a takze przedsigwzigcia wptywajace na
zmniejszenie skutkdw transformacji weglowej w Scisle
okreslonych wojewddztwach.

Specjalne instrumenty wsparcia adresowane bgda do mi-
kro, matych i srednich przedsighiorstw, ktére odgrywaja
szczegolng role w zréwnowazonym rozwoju gospodarczym.

Celem programow jest uproszczenie wdrazania innowa-
cyjnych technologii przez takie podmioty, wzmocnienie
wspatpracy nauki i hiznesu oraz wdrazanie rozwiazan
pro-srodowiskowych.

Chcac realizowac projekt przy wsparciu funduszy publicz-
nych nalezy pamigta¢ o monitorowaniu terminéw nabo-
row w ramach poszczegdlnych programow/dziatan. Har-
maonogramy naboréw sa dynamiczne i w ciagu roku kilka
razy aktualizowane.

Dodatkowo, w ramach srodkéw przyznawanych poszcze-
galnym krajom UE powstat tzw. Fundusz Odbudowy (Next
Generation EU), ktory ma stuzy¢ ozywieniu gospodarek po
pandemii COVID-18. Kazdy kraj cztonkowski zohligowany
jest do stwarzenia Krajowego Planu odbudowy (KPO). Pal-
ska w ramach swojego KPO ma otrzymac 23.9 mld euro
na przyznawanie dotacji na nastgpujace obszary wsparcia:
1. Efektywnosc, dostepnose i jakose systemu ochrony zdrowia:
2. Odpaornose i kankurencyjnosc gospodarki;

3. Zielona energia i zmniejszenie energochtonnosci;

4. Transformacja cyfrowa;

5. Zielona, Inteligentna maobilnose.

Co wigcej, w ramach powyzszego Funduszu Odbudowy Polska
otrzyma rowniez 34,2 mid euro na niskooprocentowane po-
zyczki, ktdre beda udzielane w ramach w/w obszaréw wsparcia.

to 65% of eligible costs for large enterprises, 75% of eli-
gible 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 promating clean energy, efficient use of energy
and activities for the benefit of the environment. Support
will be provided for projects invalving the efficient use of
resources (e.g. investments reducing the consumption of
raw materials for production], creating an economy which
uses energy efficiently (e.g. replacement of old production
lines with new ones which consume less energy], reducing
emissions (e.g. modernisation of boiler houses] and using
renewable energy sources, as well as undertakings redu-
cing the effects of coal transformation in strictly defined
provinces.

Special support instruments will be addressed to micro,
small and medium-sized enterprises which play a special
role in sustainahle economic development.

The purpose of the programs is to simplify the implemen-
tation of innovative technologies by such entities, streng-
then cooperation between science and business, and im-
plement 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/measures. Call
schedules are dynamic and are updated several times du-
ring the year.

Additionally, within the framework of funds allocated ta in-

dividual Eu countries, the so-called Reconstruction 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

hillion to award grants for the following areas of support:

1. Efficiency, accessibility and quality of the health care
system;

2. Resilience and competitiveness of the economy;

3. Green energy and reduction of energy intensity;

4. Digital transformation;

5. Green, intelligent mohility.

Moreover, under the above-mentioned Reconstruction Fund,

Poland will also receive EUR 34.2 billion for low-interest loans

to be granted within the above-mentioned support areas.



W ramach nowej perspektywy finansowej sa/bgda realizo-

wane nastepujace programy krajowe:

1. Fundusze Europejskie dla Nowoczesnej Gospodarki
(FENG),

2. Fundusze Europejskie na Infrastrukture, Klimat, Srodo-
wisko (FENIKS),

3. Fundusze Europejskie dla Rozwoju Spotecznego (FERS)

4. Fundusze Europejskie na Rozwdj Cyfrowy (FERC)

5. Fundusze Europejskie dla Polski Wschodniej (FEPW]

8. Pomac Techniczna dla Funduszy Europejskich (PTFE)

7. Fundusze Europejskie na rzecz Sprawiedliwej Transfor-
macji (FEST)

8. Fundusze Furopejskie Pomoc Zywnosciowa (FEPZ)

9. Fundusze Europejskie dla Rybactwa

10. Programy Europejskiej Wspdtpracy Terytorialngj

Dodatkowo, w ramach nowej perspektywy finansowej beda
rowniez realizowane programy regionalne dla wszystkich
wojewodztw.

Perspektywa finansowa na lata 2014-2020 konczy sie.
Jednakze, okres kwalifikowalnosci wydatkéw uptywa do-
piero z koncem grudnia 2023 r. Do tego czasu heneficjen-
ci, ktérzy otrzymali dofinansowanie moga ponosic zapla-
nowane wydatki w ramach poszczegolnych konkursow
starej perspektywy. Z tego powodu, przed tymi podmiota-
mi dalej ciazy obowigzek prawidtowej realizacji projektow
oraz ich rozliczenia w ramach realizowanych przez nich
projektow. Co wigcej, zgodnie z obowiazkiem zachowania
trwatosci projektu w ramach projektdw wspoétinansowa-
nych ze srodkéw Unii Europejskiej, beneficjenci musza
przez okres 3 lub 5 lat od zakorczenia projektu (tj. uzy-
skania ostatniej ptatnosci] zapewnic trwate i pozytywne
zmiany w gospodarce [utrzymanie celdw oraz wskaznikdw
produktu i rezultatu, ktdre zostaty okreslone w ramach
wniosku o dofinansowanie). Warto réwniez pamigtac, ze
okres przedawnienia wynasi 10 lat, co oznacza, ze w tym
okresie podmioty realizujace projekty wspotfinasowane
ze srodkoew UE moga zostac poddane dodatkowej kontraoli
w zakresie prawidtowej realizacji projektu.

Planned programs to be imple-
mented in 2021-2027

The names of individual programmes may still change, but

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, environment
(FENIKS),

3. European Funds for Sacial Development [FERS)

4. European Funds for Digital Development (FERC)

5. European Funds for Eastern Poland (FEPW), i.e. for the
following voivadeships

B. 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 Territarial Cooperation Programs

Additionally, under the new financial perspective, regional
programs will also be implemented for all voivodeships.

Perspective 2014-2020

2014-2020 financial perspective is coming to an end. Ho-
wever, the period of expenditure eligibility expires only at
the end of December 2023. Until that time, beneficiaries
who received funding may incur the planned expenses
under individual competitions of the old perspective. For
this reason, these entities are still obliged to correctly
implement the projects and to settle them within the fra-
mework of the projects they implement. What is mare, in
accordance with the ohligation of maintaining project du-
rability within the projects co-financed from the European
union funds, the beneficiaries must ensure permanent
and positive changes in the economy for 3 or 5 years from
the project completion (i.e. receiving the last payment]
(maintaining ohjectives and product and result indicatars
that were defined within the application for co-financing).
It is also worth remembering that the limitation period is
10 years, which means that during this period the entities
implementing projects co-financed from EU funds may
be subject to additional control in terms of proper project
implementation.



W ramach perspektywy finansowej na lata 2014-2020
podmioty zainteresowane wsparciem ze strony UE miaty
mozliwos¢ wzigcia udziatu w szerokiej gamie konkursow
organizowanych w ramach wielu obszaréw dziatalnosci
gospodarczej. Przyktadowymi dotacjami na dziatalnosc
innowacyjna byly 1.1.1 PoiR Szybka Sciezka i 3.2.2 PoiR
Kredyt na innowacje technalogiczne.

Horyzont Europa jest kolejnym programem inwestycyjnym
UE w zakresie finansowania badan naukowych i innowacji.
Jego zatozeniem jest tagodzenie skutkéw zmian klimatuy,
wspieranie zréwnowazonego rozwoju oraz konkurencyj-
nosci oraz pobudzenie konkurencyjnosci i wzrostu gospo-
darczego Unii Europejskigj.

— I filar (25 mid euro): Nauka doskonatosci:
- Europejska Rada Badan Naukowych
- Dziatania Marii Sktadowskiej-Curie
- infrastruktury badawcze

— Il filar (53,5 mld euro): Globalne wyzwania i europejska

konkurencyjnos$¢ przemystowa

- Klaster ,Zdrowie”

- Klaster ,Bezpieczenstwo cywilne na rzecz spoteczen-
stwa”

- Klaster , Technologie cyfrowe, przemyst i przestrzen
kasmiczna”

- Klaster ,Klimat, energetyka i mohilnos¢”

- Klaster ,Zywno$¢, biogospodarka, zasoby naturalne,
ralnictwa i Srodowisko

- niejadrowe dziatania bezposrednie JRC

— Il filar (13,6 mid euro): Innowacyjna Europa

- Europejska Rada ds. Innowacji

- Europejskie ekosystemy innowaciji przeznaczonych dla

przedsigbiorstw matych i srednich].

- Europejski Instytut Innowacji i Technolagii
Dodatkowo, wprowadzona zastanie inicjatywa Europejska
Rada ds. innowac;ji (EIC), ktdra bedzie wspierata przedsie-
wzigcia w zakresie innowacji o potencjalnym przetomie
i radykalnym charakterze, z perspektywa zwigkszania ska-
li. Inicjatywa ta bedzie skierowana do matych i srednich
przedsigbiorstw, a takze dla przedsighiorstw rozpoczyna-
jacych dziatalnosc i spotek o sredniej kapitalizacji.

Under the 2014-2020 financial perspective, entities inte-
rested in EU support had the opportunity to participate in
a wide range of competitions arganized under many bu-
siness areas. Examples of grants for innovative activities
were 1.1.1 PaiR Fast Track and 3.2.2 PoiR credit for tech-
nological innovation.

Horizon Europe (2021-2027]

Horizon Europe is the EU’s next investment program for
funding research and innavation. It is designed to mitigate
the effects of climate change, promote sustainable de-
velopment and competitiveness and boost the European
Union’s competitiveness and economic growth.

Programme budget: EUR 95.5 billion

— Pillar I (€25 billion): Science of Excellence:
- European Research Council
- Marie Sktodowska-Curie Actions
- Research Infrastructures

— Pillar Il (EUR 53.5 billion): Global challenges and Euro-
pean 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 1l (€13.6 billion): Innovative Europe
- European Innavation Council
- European innovation ecosystems
- European Institute of Innovation and Technology

In addition, the European Innovation Council (EIC) initia-
tive will be introduced to support innavation ventures of
potential breakthrough and radical nature with an upsca-
le perspective. The initiative will be targeted at small and
medium-sized enterprises as well as start-ups and mid-
-caps.



Sektor motoryzacyjny w Polsce moze réwniez pozyskac
wsparcie na transport niskoemisyjny i elektromobilnosc.
W ramach dostepnego wsparcia istnieja instrumenty do-
tacyjne i pozyczkowe oferowane przez Narodowy Fundusz
Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej (NFOSIGW),
Wojewodzkie Fundusze Ochrony Srodowiska i Gospodarki
Wodnej [WFOSiGW), Narodowe Centrum Badan i Rozwaoju,
Ministerstwo Funduszy i Palityki Regionalnej. W najbliz-
szym czasie planowane sg do ogtoszenia nabory w ra-
mach, m.in.:
- Program LIFE (pierwsze nabory od 17 maja 2022 r.)
-.Wsparcie infrastruktury do tadowania pojazdow elek-
trycznych i infrastruktury do tankowania wodaru”
- Konkursy oferowane w ramach KPO
-Inne konkursy, ktére beda organizowane w ramach
nowej perspektywy finansowej 2022-2027.

0d 1 stycznia 2016 roku przedsigbiorcy maja mozliwose

skorzystania z nowej ulgi podatkowej na prowadzone

prace B+R.

Premia w postaci dodatkowego odliczenia kosztéw kwa-

lifikowanych od podstawy opodatkowania od 2018 roku

Wynosi:

- 100 proc. wynagrodzen pracownikéw zaangazowanych
w prace hadawczo-rozwojowe,

- 100 proc. [MSP i duze przedsighiorstwa) innych wydatkéw
zwigzanych z pracami badawczo-rozwojowymi (w tym
odpiséw amortyzacyjnych].

Dla przedsighiorcow posiadajacych status centrum ba-

dawczorozwojowego premia wyniesie do 150%. Koszty

dziatalnosci B+R nalezy wyodrgbni¢ w ksiggach rachun-

kowych. Koszty kwalifikowane wykazuje sig w zeznaniu

podatkowym. Poniewaz w przeciwienstwie do daotacji,

w przypadku ulgi podatkowej na B+R, kontrola zasadno-

Sci skorzystania z ulgi nastepuje dopiero podczas kontroli
podatkowej, istotnym jest:

- prawidtowe zidentyfikowanie projektow i kosztow kwa-
lifikowanych,

- posiadanie dokumentacji potwierdzajacej prowadzenie
projektu badawczo rozwojowego i zasadnosci przypisa-
nych kosztéw.

Support in the area of low- emission transport, including
electromobility

The automotive sector in Poland may also obtain suppaort

for low-emission transport and electromobility. As part of

the available support, there are grant and loan instruments
offered by the National Fund for Environmental Protection
and Water Management [NFOSIGW), Provincial Funds for

Environmental Protection and Water Management [WFO-

SiGW), National Center for Research and Development, Mi-

nistry of Funds and Regional Palicy. In the near future some

competitions are planned to be announced as part of, i.a.:

- LIFE program [competition currently announced]

- ,Support for electric vehicle charging infrastructure and
hydrogen refueling infrastructure” [competition planned
to be announced]

- Competitions offered as part of the KPO [competitions
planned to be announced)

- Other competitions that will be organized under the new
financial perspective 2022-2027 [competitions planned
to be announced].

R&D tax credit

From 1st January 2016, businesses have the opportunity

to benefit from new tax reliefs for carrying out R&D

activities. In 2018 the bonus in in the form of an additio-

nal set-off of eligible costs against taxable income in the

amount of:

- 100 per cent of salaries of employees engaged in rese-
arch and development activities;

- 100 per cent (SME and large enterprises] of other related
expenses on research and development activities [inclu-
ding depreciation)].

Far entrepreneurs with the status of the research and de-

velopment center, the bonus will be up to 150%. The costs

of R&D activity have to be shown separately in the acco-

unts. Eligible costs are listed in the tax return. Because

in contrast to grants, in the case of tax relief for R&D, a

review of the eligihility for relief occurs only during tax in-

spections, it is important to:

- ensure correct identification of projects and eligible
costs,

- possess documents confirming carrying out of research
and development projects and the legitimacy of assi-
gned costs.



Istotne jest, ze od 2022 r. przedsighiorcy bgda mogli sko-
rzysta¢ z ulgi podatkowej w wigkszym wymiarze korzy-
sci podatkowej. Mianowicie, dla kosztdéw paoniesionych
w okresie od 01.01.2022 przedsighiorcy beda mogli odli-
czy¢ od podstawy opodatkowania 200% kosztéw wyna-
grodzen oraz 100% dla pozostatych kosztéw. Natomiast
podmioty posiadajace status CBR (przedsighiorca pro-
wadzacy prace B+R, niebedacy instytutem badawczym,
ktéremu status zostat nadany przez Ministerstwo Rozwaju
i Technologii beda mogty odliczy¢ 200% wszystkich ponie-
sionych kasztow wchodzacych w sktad katalogu kosztow
kwalifikowanych do ulgi B+R.

W przeciwienstwie do dotacji na B+R, ulga podatkowa
obejmuje koszty juz poniesione.

Dotychczas ulga nie przystugiwata podatnikom prowadza-
cym dziatalnos¢ gospodarcza na podstawie zezwolenia na
terenie specjalnej strefy ekanomicznej. 0d roku 2018 po-
datnikowi, ktary w roku podatkowym prowadzit dziatalnosé
na terenie specjalnej strefy ekonomicznej na podstawie
z zwolenia, lub dziatalno$¢ w ramach udzielonej decyzji
o wsparciu w ramach PSI prawao do adliczenia przystuguje
jedynie w odniesieniu do kosztéw kwalifikowanych, ktare
nie sa przez podatnika uwzgledniane w kalkulacji dochodu
zwolnionego z podatku na podstawie zezwalenia.

Wprowadzenie od 2019 roku preferencyjnego opodatko-
wania dochodéw generowanych przez prawa wtasnosci
intelektualnej (tzw. IP Box, innovation box] wraz z dostep-
nymi juz zachgtami umozliwig przedsighiorcom otrzyma-
nie wsparcia finansowego na kazdym etapie procesu po-
wstawania innowacji: od pomystu do komercjalizacji.

Zachete podatkowa, nalezy traktowac jako komplemen-
tarny element i ,zamknigcie” tancucha wspierania inno-
wacji. Celem innovation box jest wspieranie przedsighior-
cow rozwijajacych nowe lub ulepszone produkty, procesy,
technalogie, umozliwiajac im czerpanie dodatkowych ko-
rzys$ci podatkowych z tytutu realizowania dziatalnosci B+R
oraz kamercjalizowania jej wynikow. Innovation box umoz-
liwi zastosowanie preferencyjnej 5 proc. Stawki podatku
dochodowego od dochodéw generowanych przez prawa
wiasnosci intelektualnej. Im wigkszy bedzie poziom zaan-
gazowania podatnika w wytwarzenie, rozwinigcie lub ulep-
szenie innowacji (tj. w dziatalno$¢ B+R dotyczaca prawa
wiasnosci intelektualnej] tym wigksza bedzie potencjalna

It is important that from 2022 entrepreneurs will be able
to take advantage of the tax relief in a greater amount of
the tax benefit. Namely, for costs incurred in the period
from 01/01/2022, entrepreneurs will be able to deduct
200% of remuneration costs from the tax base and 100%
for other costs. On the other hand, 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] will be
able to deduct 200% of all incurred costs included in the
catalog of costs eligible for R&D relief.

In contrast to RGD grants, tax relief covers incurred
costs.

Until now, the relief was naot available to taxpayers con-
ducting business activity on the basis of a permit in a
special economic zane. From 2018, a taxpayer who con-
ducted business in a special economic zone on the basis
of a permit during the fiscal year or on the basis of
the PSI decision is entitled to deduction only in respect
of eligible costs that are not taken into account by the ta-
xpayer in the tax-exempt income calculation on the basis
of the permit.

IP box

Implemented in 2019, preferential taxation of income ear-
ned from intellectual property rights (IP Box, innovation
box] together with incentives already in force allow entre-
preneurs to receive financial support at every stage of the
innovation process: from idea to commercialization.

Innavation 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 implemen-
tation of its results. In accordance with the legislation,
the innovation box will allow for adopting a preferential
S percent income tax rate to income earned from intel-
lectual property rights. The higher the involvement of the
tax payer in producing, developing or improving the in-
novative solution (i.e. in R&D activity concerning the
intellectual property right], the greater the potential
tax benefit. Preferential rate applies throughout the period



do osiagniecia korzysc podatkowa. Preferencyjna stawka ma
zastosowanie przez caty okres ochrony prawa witasnosci in-
telektualnej. Innovation box jest tez komplementarny z moz-
liwoscia odliczenia podatku z tytutu ulgi na badania i rozwgj.

0d 01.01.2022, dzieki wprowadzeniu Polskiego tadu (plan
odbudowy polskiej gospodarki po pandemii COVID-19]
przedsiebiorcy beda mieli mozliwosé skorzystania z no-
wych ulg podatkowych dot. podatku dochodoweqpo, tj.:

Ulga na innowacyjnych pracownikéw (uzupetnienie ulgi
na dziatalnosé badawczo-rozwojowa).

Ulga na innowacyjnych pracownikow bedzie dawata
przedsiehiorcom (zaréwno MSP jak i duzym podmiotom)
mozliwos¢ zmniejszenia kwoty zaliczek na podatek PIT
od wynagrodzenia swaoich pracownikdw zaangazowanych
w prowadzona dziatalnos¢ badawczo-rozwojowa. Jednak
istotne jest, ze ulga dotyczy jedynie nieodliczonej w ra-
mach ulgi na B+R nadwyzki. Tzn., ze podatnik bgdzie magt
skorzystac z ulgi jedynie w przypadku, gdy osiagnie on wy-
sokasc¢ ulgi na dziatalnos¢ badawczo-rozwojowa wyzsza
od naleznego podatku w danym roku.

Ulga ma zastosowanie w stosunku do zaliczek na PIT po-

branych od dochadow, z tytutu:

- stosunku stuzbowego, pracy, pracy naktadczej, spot-
dzielczego stosunku pracy, wyptacanego przez podat-
nika zasitku pienigznego z ubezpieczenia spotecznego;

- wykonywania ustug na podstawie umowy zlecenia lub
umowy o dzieto;

- praw autorskich.

Ulga dotyczy osob zatrudnionych na podstawie umawy
0 prace, umdw cywilno-prawnych, czy tez z tytutu przenie-
sienia praw autorskich, ktarzy ponad 50% swojego czasu
pracy w danym miesiacu poswigcaja na prace badawczo-
-rozwojowe.

Ulga na prototyp

Ulga na prototyp umozliwia podatnikom [zaréwno MSP jak
i duzym podmiotom] odliczenie od postawy opodatkowania
30% kosztéw (z zastrzezeniem, ze nie wigcej niz 10% kwo-
ty dochodu osiagnigtego z innych zradet przychodoéw niz
z zyskéw kapitatowych] produkcji prabnej nowego produktu
i wprowadzenia na rynek nowego produktu. Ulga dotyczy
wytacznie okresu od momentu poniesienia pierwszych
kosztow zwigzanych z etapem rozruchu technologicznego,

of intellectual property rights protection. innovation hox is
complementary with the possibility of tax deduction due
to the R&D tax relief.

New tax reliefs

From 01/01/2022, thanks to the introduction of the “Pol-
ski tad” [plan to rebuild the Polish economy after the CO-
VID-19 pandemic], entrepreneurs will be ahle to take ad-
vantage of new income tax reliefs, i.e.:

Tax relief for innovative employees (supplementing the
tax relief for research and development activities).

The relief far innovative employees will give 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 under the
relief for R&D. That is, the taxpayer will be able to take ad-
vantage of the tax relief anly if he / she achieves the amo-
unt 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 collected

on income for:

- business relationship, work, homework, cooperative
employment relationship, sacial insurance cash benefit
paid by the taxpayer;

- performance of services an the basis of a mandate con-
tract or a specific specific contract;

- copyright.

The relief applies to people employed under an emplay-
ment contract, civil law contracts or the transfer of copy-
right, who spend over 50% of their warking time in a given
month on research and development.

Tax relief for the prototype

The prototype relief allows taxpayers (both SMEs and lar-
ge entities] to deduct 30% of the costs (provided that no
mare than 10% of the amount of income derived from so-
urces of income other than capital gains] of trial produc-
tion of a new product and launch of a new product from
the tax base. The discount applies anly to the period from
the first costs related to the technological start-up stage
until the start of the production of a new product (i.e. until



az do momentu rozpoczecia produkeji nowego produktu
[tji. do momentu podjecia dziatan przygotowania doku-
mentacji dla uzyskania certyfikatow zezwolen umozliwia-
jacych sprzedaz produktéw).

Ulga na prototyp podobnie jak ulga B+R posiada scisle
okreslony katalog kosztew kwalifikowanych: cena naby-
cia/koszt wytworzenia fabrycznie nowych maszyn, do-
stosowanie do uruchomienia/ulepszenia srodka trwatego,
materiaty i surowce, badania, ekspertyzy (pozyskanie cer-
tyfikatu/homologacji etc.), badanie cyklu zycia produktu,
koszty systemu weryfikacji technologii (ETV).

Wazne jest, aby uruchamiana produkcja prébna nowego
produktu byta wynikiem dziatalnosci badawczo-rozwo-
jowej. Ulge nalezy traktowac, jako uzupetnienie Ulgi B+R
0 czynnosci zwigzane z komercjalizacja rozwiazania sta-
nowigcego wynik prac B+R. Z tego powodu Ulga na pro-
totyp jest skierowana do przedsighiorstw, ktarzy dokonuja
komercjalizacji nowych produktéw opracowanych w ra-
mach wtasnej dziatalnosci B+R, a wigc podejmuja czyn-
nosci zwiazane z produkcja probng nowego produktu lub
wprowadzeniem go na rynek.

Ulga umozliwiajaca podatnikom (zaréwno MSP jak i duzym
podmiotom] odliczenie od postawy opodatkowania 50% kosz-
téw uzyskania przychoddw poniesionych na dziatania zwia-
zane z nabyciem robotéw przemystowych wraz z maszynami
i urzadzeniami peryferyjnymi oraz oprogramaowaniem, ktdre
sa niezbedne do jego obstugi w danym roku podatkowym.

Zgodnie z definicjg ustawodawcy robotem przemystowym
jest automatycznie sterowana, programowalna, wieloza-
daniowa i stacjonarna lub mohilna maszyna, o co najmniej
3 stopniach swobody, posiadajaca wtasciwosci manipula-
cyjne badz lokomocyjne dla zastosowan przemystowych.

Kosztami kwalifikowanymi sg koszty uzyskania przycho-
dow poniesione na:
Nabycie fabrycznie nowych robotéw przemystowych oraz
maszyn i urzadzen peryferyjnych funkcjonalnie z nimi
zwigzanych, w tym zapewniajacych ergonomig i bezpie-
czenstwo pracy, stuzacych do zarzadzania, diagnozowa-
nia, monitorowania czy interakcji z cztowiekiem
Nabycie WNiP niezbgdnych do poprawnego uruchomie-
nia i uzywania robotéw oraz maszyn i urzadzen
Nabycie ustug szkoleniowych zwiazanych z wdrazanym
robotem oraz urzgdzeniami i oprogramowaniem;
Optaty ustalone w umowie leasingu finansowego.

the preparation of documentation for obtaining certifica-
tes of permits enabling the sale of products].

The prototype relief, just like the R&D relief, has a strictly
defined catalog of eligible costs: purchase price / produc-
tion cost of brand new machines, adaptation to commis-
sioning / improvement of a fixed asset, materials and raw
materials, research, expertise (obtaining a certificate /
approval etc.), testing product life cycle, technology verifi-
cation system (ETV] costs.

It is important that the trial production of a new one pro-
duct is launched as a result of research and development
activities. The relief should be treated as a supplement
to the R&D relief with activities related to the commer-
cialization of the solution constituting the result of RGD
warks. For this reason, the Prototype Discount 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 enahling taxpayers [both SMEs and large enti-
ties] to deduct from the tax base 50% of tax deductible
costs incurred for activities related to the acquisition of
industrial robots along with machines and peripheral de-
vices and software that are necessary to operate them in
a given tax year.

According to the definition of the legislatar, an industrial
robot is an automatically controlled, programmable, mul-
titasking and stationary or mohile machine with at least
3 degrees of freedom, having manipulation or locomation
properties for industrial applications.

Eligible costs are tax deductible costs incurred for:

* Purchase of factary new industrial robots and machines
and peripheral devices functionally related to them, in-
cluding those ensuring ergoanomics and safety at work,
used for management, diagnosis, maonitoring or interac-
tion with humans

* Purchase of intangible assets necessary for the proper
commissioning and use of robots, machines and devices

* Purchase of training services related to the implemented
robot, devices and software;

* Fees specified in the finance lease agreement.



Ulga ma zastosowanie do kosztdw uzyskania przychodow
poniesionych na robotyzacje w okresie od 01.01.2022
do 31.12.2026 .

Ulga na ekspansjg

Ulga na ekspansjge daje mozliwos¢ podatnikom ponowne-
go odliczenia od podstawy opodatkowania wydatkéw na
ekspansje.

Ulga posiada $cisle okreslony katalog kosztow kwalifiko-
wanych, tj. koszty uczestnictwa w targach, koszty dziatan
promacyjno-informacyjnych, koszty dostosowania opako-
wan, koszty przygotowania dokumentaciji (certyfikacja/re-
jestracja), koszty przygotowania dokumentacji niezbedne;
do przystapienia przetargu).

Warunkiem skorzystania z ulgi jest wzrost przychodow
ze sprzedazy produktéw, sprzedaz nowych produktdw,
jak réwniez wzrost przychodu ze sprzedazy produktow
nieoferowanych wczesniej na danym rynku zbytu (krajo-
wy i zagraniczny] w ciagu 2 lat. Istotne jest, ze usta-
wodawca okreslit limit przystugujacego odliczenia
w wysokasci: 1 min zt.

Otrzymujac wsparcie na realizacje projektu, przedsig-
hiorcy czesto nie przywiazuja wystarczajacej uwagi do
obowiazkdw zwiazanych z rozliczeniem otrzymanych
srodkéw. Prawidtowe rozliczenie warunkuje nie tylko wy-
ptate dofinansowania, ale takze wywigzanie sig ze zobo-
wigzan ciazacych na beneficjencie, ktdre wynikaja m.in.
z zawartej umowy o dofinansowanie oraz prawa wspdl-
notowego i krajowego. Po pierwsze, kazdy beneficjent,
ktoéry pozyskat wsparcie, powinien od poczatku prowadzi¢
wyadrebniong ewidencje ksiggowa dla realizowanego pro-
jektu. Przedstawiane do wsparcia dokumenty ksiggowe
Powinny by¢ odpowiednio opisane i zawierac¢ potwierdze-
nie dokonania ptatnosci. Wyodrebniona ewidencja ksie-
gowa paowinna by¢ prowadzona juz po ztozeniu wniosku
o dofinansowanie, a nie dopiero w momencie uzyskania
informacji o otrzymaniu dotacji czy od momentu podpisania
umowy o dofinansowanie. Warto réwniez wyznaczy¢ w przed-
sigbiorstwie jedna osobe, ktdra bedzie sig zajmowac roz-
liczaniem projektu. Osoba taka powinna zna¢ specyfike pro-
jektu i by¢ dobrze poinformowana o przebiegu jego realizacji.

The relief applies to the cost of obtaining revenues for ro-
botization in the period from 01/01/2022 to 31/12/2026.

Relief for expansion
The expansion relief allows taxpayers to deduct expenses
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 promational and
informational activities, costs of packaging adaptation,
costs of preparing documentation (certification / regi-
stration), costs of preparing documentation necessary to
enter the tender).

The condition for taking advantage of the relief is an in-
crease 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 (do-
mestic and foreign] within 2 years. It is important that the
legislator has set the limit of the deduction in the amount
of: PLN 1 million.

Practical guidelines for financial
clearing of EU - funded projects

Beneficiaries of state aid often do not pay enough atten-
tion 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 regulations. Firstly, a beneficiary who has acqu-
ired funding should keep separate accounting 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 submission of application. It is
worth designating one person who will be responsible for
settlement of the project. That person should be familiar
with the singularities of the project and remain up to date
with project progress.



Dobrym pomystem jest réwniez zebranie wszelkich pro-
cedur zwigzanych z rozliczaniem w jednym dokumencie
wewnetrznym heneficjenta, ktory bedzie dostgpny dla
wszystkich pracownikéw zaangazowanych w proces rozli-
czania. Pozwoli to na uniknigcie nieporozumien i niejasno-
sci w przypadku ewentualnej rotacji pracownikéw. Pod tym
katem warto rozwazy¢ takze przeprowadzenie szkolenia.

Kalejnym waznym zagadnieniem jest obowiazek zacho-
wania przejrzystosci procedur udzielania zamowien.
Zamowienia musza by¢ udzielane zgodnie z zasada kon-
kurencyjnosci. W zwiazku z powyzszym, beneficjent zo-
bowigzany jest do publikowania zapytan ofertowych na
stronie wskazanej przez ministra inwestycji i rozwoju.
Jezeli wartos¢ zamowienia przekracza 209 tys. eurg,
zapytanie ofertowe powinno zostac réwniez opublikowane

w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej.

Nalezy takze pamigtac, ze co do zasady zamowienia nie
moga by¢ udzielane podmiotom powiazanym osobowo
lub kapitatowo z beneficjentem.

W trakcie realizacji projektu moze zaistnie¢ potrzeba
zmiany umowy o dofinansowanie i jej zatacznikow, w szcze-
galnasci harmanogramu realizacji projektu oraz wielkosci
wydatkéw kwalifikowanych w poszczegolnych katego-
riach. W takim przypadku nalezy wystapi¢ do odpowied-
niej instytucji z wnioskiem o dokananie zmian w projekcie.
Z naszej praktyki wynika, iz prawidtowo prowadzone nego-
cjacje z instytucja pozwalajg na wprowadzenie zmian, ktd-
re pozwalaja maksymalnie zblizy¢ ksztatt dofinansowywa-
nego projektu przedstawiony w umowie do rzeczywistosci
hiznesowej. Bez takiej zhieznosci pozniejsze rozliczenie
projektu z sukcesem, tj. otrzymanie dotacji w petnej wyso-
kosci, moze okazac sie niemozliwe.

Beneficjenci funduszy unijnych (oraz innych form pomocy
publicznej], musza zdawac sohie sprawe, iz moga zostac
poddani kontroli pod katem prawidtowego wykaorzystania
przyznanego wsparcia finansowego. celem kantrali jest
sprawdzenig, czy projekt jest realizowany zgodnie zumowa
o dofinansowanie i regulacjami dotyczacymi pomocy pu-
blicznej oraz czy dotacja jest wykorzystana zgodnie z prze-
znaczeniem. Zmieniajace sig i czgsto niejasne regulacje

It is also a good idea to collect all procedures related to
the grant settlement in one internal document, availa-
ble 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 tra-
ining for employees. Another important issue is the ob-
ligation of transparency in procurement procedures.

Contracts must be granted in accardance with the prin-
ciple of competitiveness. consequently, the heneficia-
ry is obliged to publish inquiries on the page indicated
by the minister of Development. If the value of the con-
tract exceeds EUR 209 000, an inquiry should also be
published in the official Journal of the European Union.

It should be borne in mind, that as a general rule, con-
tracts may not be granted to entities linked to the benefi-
ciary [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 timetahle
of the project and the amount of eligible costs in the-
ir respective categories. In such situations entrepreneur
should not hesitate to send request to relevant institution
to amend the financial agreement. our experience shows
that properly conducted negotiations allow to shape the
project in a line with business reality. Without this conver-
gence 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 whe-
ther the grant is used for its intended purpose. Changing
and often unclear regulations, inconsistent practices of
controlling officers and negligence of beneficiaries generate
reservations of controlling officers which, in turn, may result



prawne, niespojna praktyka kantroleréw aoraz zaniedbania

beneficjentéw powoduja powstawanie zastrzezen kon-

troleréw, co moze skutkowac koniecznoscig zwrotu dofi-
nansowania. Kontrole moga by¢ przeprowadzane zaréwno

w trakcie realizacji projektu, jak réwniez w okresie jego

trwatosci tj. w okresie 5 lat po zakonczeniu jego realizacii

(3 lat w przypadku MSP). Do kontroli uprawnione sa m.in.

nastgpujace podmioty:

- instytucje wdrazajgce (np. Polska Agencja Rozwoju
Przedsigbiorczosci, Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju,
Narodowe Centrum Badan i Rozwoju],

- instytucja zarzadzajgca (Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju),

- instytucja ptatnicza (Ministerstwo Finansow],

- Urzad Kontroli Skarbowej, Najwyzsza Izba Kaontroli,
Kamisja Europejska.

Kantrola obejmuje m.in. sprawdzenie faktur, dokumentac;ji
przetargowej, ofert itp. W trakcie kontroli przedsigbiorca
powinien przygotowac niezbgdne dokumenty m.in. doku-
mentacje aplikacyjna, umowe o dofinansowanie, doku-
mentacje przetargowa, oferty od kontrahentow, faktury
zakupu itp. Podstawowe btedy popetniane przez bene-
ficjentéw dotycza: niedostosowania systemu finanso-
wo-ksiegowego i mechanizméw kontrolingu do wyma-
gan pomocy publicznej, braku kampletnej dokumentacji
zwiazanej z realizacjg projektu (np. faktur zakupu), braku
informacji 0 uzyskaniu wsparcia ze srodkew UE (np. tablica
pamiatkowa), niewywiazania sie z celéw i wskaznikdw re-
alizacji projektu [np. liczby miejsc pracy] oraz rozpoczecia
projektu przed ztozeniem wniosku. Te btedy w wigkszosci
wynikajg z braku wprowadzenia odpowiednich procedur
w ksiggowosci i kantrolingu na poczatku realizacji projektu,
jak i z braku przeszkolenia pracoawnikéw majgacych wptyw
na rozliczenie projektu [nie tylko pracownikéw z dziatu
ksiegowosci, ale rowniez m.in. kontralingu, zakupow, pionu
technicznego, a nawet z dziatu marketingu). W przypadku
wykrycia uchybien, najbardziej dolegliwg konsekwencja
jest wypowiedzenie umowy o dofinansowanie skutkujace
obowigzkiem zwrotu dotacji wraz z odsetkami liczonymi
jak dla zalegtosci podatkowych, w skrajnych przypadkach
zastosowane moga byc takze kansekwencje karne.

in reimbursement 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 per-

form the inspection, including:

- implementing authorities (e.g. Palish Agency for Enter-
prise Development, ministry of Development, National
Centre for Research and Development],

- managing authaorities (Ministry of Development],

- paying autharity (Ministry of Finance],

- Tax Audit Office, the Supreme Chamber of Control, Euro-
pean Commission.

Within audits, controlling officers check invoices, tender
documents, hids etc. During the audit the entrepreneur
should prepare all the necessary documents including
application documents, the financial agreement, ten-
der documentation, bids, invaoices, etc. Commaon mista-
kes 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 invaoices), lack of
information about obtaining EU support (e.g. informa-
tion 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 procedures in
accounting and controlling at the beginning of the
project and the lack of training of the staff responsi-
ble for project settlement (not only accounting staff but
also people working in controlling, procurement,
technical and marketing departments). In case breaches
are detected, the most serious consequence is termi-
nation of the financial agreement, which means that
the beneficiary must repay grant with interest. In extreme

cases penal consequences may be used.



KPMG jest globalng organizacjg niezaleznych firm swiadczgcych ustugi profesjonalne z zakresu audytu,
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KPMG in Poland provides audit and other assurance services, tax, business, transaction, technology,
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Find out more at kpmg.pl
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the benefits of technological transformation and help to comply with applicable legal and tax regulations.
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W okresie ostatnich kilkunastu lat Polska przyciagneta
znaczace inwestycje zagraniczne w przemysle motory-
zacyjnym, stajac sie jednym z najwigkszych producentow
czesci i podzespotéw motoryzacyjnych w Europie Srodko-
wo-Wschodniej. Motoryzacja stata sig kluczowym sekto-
rem polskiej gospodarki, z wysokim udziatem w zatrud-
nieniu, produkcji przemystowej, naktadach inwestycyjnych
czy eksporcie. Jednoczesnie za sprawa wysokiego tempa
wzrostu gospodarczego i towarzyszacemu mu wzrostowi
dochodéw Polakéw, kraj utrzymuje pozycje najwigkszego
w regionie rynku samochadow.

Gospodarka pod presja

Ostatnie dwa lata przerwaty czasy spokojnego wzro-
stu. Rok 2020 hyt pierwszym od prawie trzech dekad,
w ktérym Polska odnotowata recesje. Nawet w czasie
globalnego kryzysu w latach 2008-2009, Polska jako je-
dyny kraj Unii Europejskiej utrzymata wzrost gospodarczy,
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In recent years Poland has attracted a substantial amount
of foreign investment in the automotive manufacturing
sectar, becoming one of the major manufacturers of ve-
hicles parts and components in Central and Eastern Euro-
pe. The automotive manufacturing has evolved into one
of the key industries in Poland in terms of employment,
production value, capital expenditures as well as share in
exparts. Moreaver, due to the dynamic economic growth
and the accompanying increases in Poles’ income, the co-
untry maintains the position of region’s largest automoti-
ve market in terms of sales and services.

Under the pressure

In 2020, for the first time in almost three decades,
Poland recorded a recession. Even during the global crisis
of 2008-2009, Poland was the only country in the Euro-
pean Union to maintain economic growth, but the slump
triggered by SARS-CoV-2 proved to be more severe.



jednak zatamanie spowodowane wirusem SARS-CoV-2
okazato sig bardziej dotkliwe. Mimo wszystko recesja
na poziomie 2,0% w Palsce byta jedna z najptytszych w ca-
tym bloku gospodarczym, ktérego PKB skurczyto sie 0 5,7%
w 2020 roku. Odbudowa w kolejnym roku réwniez okaza-
fa sig bardziej dynamiczna - wzrost gospodarczy w 2021
roku w Polsce i catej UE wynidst odpowiednio 6,8% i 5,3%.

Pandemii towarzyszyto przerwanie tancuchow dostaw,
w tym najbardziej dotkliwy dla branzy motoryzacyjnej kry-
zys dostepnosci potprzewadnikow. W chwili zmniejszone-
go popytu na samochody dostawcy podzespotdw, ktdre
dawniej trafiaty do ich produkcji, znalezli nabywcéw m.in.
w dobrze wdwczas prosperujacej branzy elektronicznej.
Gdy sttumiony przez pierwsze miesiace pandemii popyt
na rynku matoryzacyjnym rozkwitt w 2021 roku, produ-
centom zaczeto brakowac kluczowych elementéw. Fabryki
w Polsce, podobnie jak w innych krajach zmagaty sig za-
tem w 2020 i 2021 roku z okresami, w ktérych zmuszone
byty ograniczac lub catkowicie wstrzymywaé dziatalnosé
- ze wzgledow sanitarnych lub z powodu braku kompo-
nentéw. W badaniu KPMG i PZPM przeprowadzonym na
poczatku 2022 roku 84% menedzeréw branzy motaory-
zacyjnej w Polsce wskazato, ze problemy z dostepnoscia
potprzewodnikow przetozyty sig na spadek wolumenu
sprzedazy ich firm i wzrost kosztdw dziatalnosci w 45%
przypadkdéw. Dane Eurostat pokazuja, ze przemyst moto-
ryzacyjny w Polsce dalej ogranicza wydatki na inwesty-
cje. Wartosc tych naktadéw wsrdad firm z branzy spadta
w 2020 roku 0 18% r/r, a w 2021 roku o kalejne 2,6% r/r.

Do problemow dla sektora motoryzacyjnego i catej gospo-
darki dotaczyta inwazja Raosji na Ukraing i wprowadzone
w jej nastgpstwie sankcje, w tym dotyczace handlu pojaz-
dami. W gére poszybowaty takze ceny energii, ktére nie
tylko rodza wigksze koszty produkcji, ale takze dodatkowo
napedzaja inflacje. Wzrost cen w 2021 roku i na poczatku
2022 w Palsce byt wyzszy niz w catej UE, cho¢ we wszyst-
kich panstwach cztonkowskich, jego poziom okazat sig
najwyzszy od wielu lat lub nawet dekad.

Polska branza motoryzacyjna na
tle Europy Srodkowo-Wschodniej

Biorac pod uwage zaréwno produkcje pojazdéw samo-
chodowych, czesci i akcesoriow motoryzacyjnych, jak
i handel oraz ustugi zwigzane z motoryzacja, polska branza

Nevertheless, Poland’s recession of 2.0% was among the
lowest figures across the economic bloc, which suffered a
5.7% decline in GOP in 2020. A rebound in 2021 appeared to
be also more dynamic - the economic growth in 2021 in
Poland and in the entire EU amounted to 6.8% and 5.3%
respectively.

The pandemic was accompanied by disruptions in supply
chains, including the most severe for the automotive in-
dustry, semiconductaor scarcity crisis. At a time of reduced
demand for cars, suppliers of components that were pre-
viously used in their production, found buyers among other
thriving industries, e.g. consumer electronics. As demand
in the automotive market, dormant in the first months of
the pandemic, boomed in 2021, manufacturers began fa-
cing key components shortages. Thus, factories in Poland,
as in other countries, were struggling in 2020 and 2021
with the periods in which they were forced to limit or com-
pletely suspend their operations - for sanitary reasons or
due to a lack of parts and materials. In a survey conducted
by KPMG and PZPM at the beginning of 2022, 84% of the
automotive industry managers in Poland indicated that
problems with the availability of semiconductors transla-
ted into a decrease in the volume of sales of their compa-
nies and an increase in operating costs in 45% of cases.
Eurostat data shows that the automative industry in Po-
land continues to reduce investment spending. The value
of these expenditures among automotive companies decre-
ased by 18% y/y in 2020, and by another 2.6% y/y in 2021.

The problems for the automotive sector and the entire
economy were joined by Russia’s invasion of Ukraine and
sanctions introduced as a result, including those relating
to vehicles trade. Energy prices have also soared, not only
generating higher production costs, but also fueling in-
flation. The consumer prices increase in 2021 and at the
beginning of 2022 in Paland was higher than in the entire
EU, although in all Member States its level turned out to
be the highest in years or even decades.

The automotive industry in Poland
versus Central and Eastern Europe

Taking into account manufacturing of motor vehicles,
parts and accessaries, as well as trade and repair servi-
ces related to cars and car parts, the Polish automotive
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motoryzacyjna jest najwieksza w Europie Srodkowo-
-Wschodniej. W 2020 roku producenci branzy motoryza-
cyjnej w Polsce osiagneli przychody w wysokosci 33,8 mid
euro, czyli o 16,3% mniejsze, niz rok wczesniej. Spadek
byt gtebszy, niz w pozastatych krajach regionu. Przychody
firm zajmujacych sig handlem pojazdami samochodowy-
mi, czesciami i akcesoriami oraz naprawami zwigzanymi
z motaryzacja wyniosty natomiast 49,1 mld euro, po spad-
ku o 9,4% r/r, nieco tagodniejszym, niz w pozostatych
krajach Grupy Wyszehradzkiej. tacznie, branza motoryza-
cyjna wygenerowata w Palsce 82,9 mld euro przychodow
w 2020 roku (-12,3% r/r).

Zgodnie z danymi Eurostat, w obu obszarach branzy mo-
toryzacyjnej w Palsce w 2020 roku pracowato tacznie
513,9 tys. osab, czyli 0 2,8% mniej, niz w roku poprzedza-
jacym wybuch pandemii. Liczba pracujacych w handlu
i ustugach zwigzanych z motoryzacja spadta w tym czasie
o prawie 5,8 tys., a w segmencie produkcyjnym o 9,2 tys.

industry is the largest in Central and Eastern Europe.
In 2020, the turnover of automotive manufacturing com-
panies in Poland amounted to EUR 33.8 billion, i.e. 16.3%
less than in the previous year. The decline was larger than
in the other CEE countries. The turnover of EUR 49.1 billion
was generated by companies involved in trade and repa-
ir related to cars, car parts and accessaries. It decreased
by 9.4% y/y, a bit milder than in the other V4 countries.
In total, the automative industry in Poland generated EUR
82.9 billion in 2020 (-12,3 y/y).

According to Eurostat data, in both areas of the Palish au-
tomotive industry 513.9 thousand people were employed,
which was by 2.8% less compared to the pre-pandemic
year. In trade and services, the number of peaple emplay-
ed decreased during this period by 5.8 thousand, and hy
9.2 thousand in manufacturing.

PRZYCHODY FIRM MOTORYZACYJNYCH W WYBRANYCH KRAJACH EUROPY SRODKOWO-WSCHODNIEJ

W 2020 ROKU [MLD EURQ]

TURNOVER OF AUTOMOTIVE COMPANIES IN SELECTED CENTRAL AND EASTERN EUROPEAN

COUNTRIES IN 2020 [EUR BILLION]
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Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych Eurostat. Dane obejmuja petna populacje przedsiebiorstw
Source: KPMG in Poland based on Eurostat data. Data cover complete statistical population
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PRACUJACY W FIRMACH MOTORYZACYJNYCH W WYBRANYCH KRAJACH EUROPY

SRODKOWO-WSCHODNIEJ W 2020 ROKU [000 0S0B]

THE EMPLOYED IN AUTOMOTIVE COMPANIES IN SELECTED CENTRAL AND EASTERN EUROPEAN

COUNTRIES IN 2020 [000 PEOPLE]
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Powyzsze dane obrazujace wyniki przedsigbiorstw (i dal-
sze, chyba, Ze zaznaczono inaczej) obejmuja Scisle pojeta
motaryzacje. W przypadku przemystu motoryzacyjnego
nie zawieraja wigc m.in. firm produkujacych opony, szyby,
akumulatory oraz czesci dostawcaow Il i lll rzedu, klasyfiko-
wanych w innych sektorach przemystu. W segmencie ustugo-
wo-handlowym nie obejmuja z kolei firm CFM, leasingowych,
hankéw motaryzacyjnych czy tez wypozyczalni samochodow.

Dla poréwnania, w Czechach taczne przychody firm pro-
dukecyjnych z branzy motoryzacyjnej pozostaja wyzsze
niz w Palsce (45,9 mid euro w 2020 roku), jednak ze
wzgledu na mniejszy rynek wewnetrzny sprzedaz i napra-
wy przynosza nizsze przychody (20 mid euro). W catej
motaryzacji w Czechach zatrudnienie jest prawie dwu-
krotnie mniejsze niz w Polsce i liczy 267,3 tys. osab.
Liczba pracujacych w handlu, ustugach i produkcji moto-
ryzacyjnej skurczyta sig w 2020 roku najmocniej w regio-
nie w Rumunii - 0 5,5% r/r.

Enterprise data cited abave (as well as further in the study,
unless specified otherwise] relates to the automative in-
dustry in the strict sense. In case of automotive manufac-
turing, it does not cover tyres, glass and batteries manu-
facturers, as well as some tier Il and Il suppliers, classified
as part of other sectors of industry. Meanwhile automative
trade and services do not include CFM, leasing, automoti-
ve banks or car rental.

For the sake of comparison, in the Czech Republic the turno-
ver of automative manufacturing companies was larger than
in Poland (EUR 45.9 hillion); however, due to the smaller inter-
nal market (although much mare developed when analysed
per capita), sales and repair generated a considerably lower
turnaver than in Poland (EUR 20 hillion). Total employment in
the automotive industry in the Czech Republic is nearly two
times smaller compared to Poland and amounts to 267.3
thousand people. In 2020, the number of people working
in the automotive trade, services and production declined
the most in the entire region in Romania - by 5.5% y/y.
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PRODUKCJA SAMOCHODOW W WYBRANYCH KRAJACH EUROPY SRODKOWO-WSCHODNIEJ [000 SZT.]
MOTOR VEHICLES PRODUCTION IN SELECTED CENTRAL AND EASTERN EUROPEAN COUNTRIES [000 UNITS]

Zmiana
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 Change

2021/2020
Polska @=» 7405 5400 4750 4730 5347 5546 5147 4516 4347 2789 2608  -6,5%
Poland mec. 932 1078 1152 12089 125903 1270237 175029 208046 215164 1725 1786 3,6%
Czechy s 11920 11718 11285 12465 12982 13442 14139 13450 14276 11529 11052  -4,1%
gé;ﬁgnc [N 79 72 45 47 54 57 6112 00 B4 B3 62  -07%
Stowaga ™=» 6338 8000 9750 712 10000 10400 10015 1080 1100 9850 10000 0,9%
Slovakia q-_%
Wegry @e=e 2112 2154 2200 434l 4917 4720 502 43L0 4982 4065 3943  -3,0%
Hungary memc, 23 24 24 24 37 00 34 000
Rumunia = 3102 3268 4110 3914 3872 3588 3592 4768 4904 4381 4208 -4,0%
Romania mmmc. 959 112 380 00 00 445 10 00 00 00

Samochody osohowe

[ [nW
Passengercars

Samochody uzytkowe
wpumige  Commercial vehicles

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych OICA / Source: KPMG in Poland based on OICA data

Rok 2021 byt drugim z rzedu spadkowym pod wzgledem
wolumenu produkeji pojazdéw samochodowych w Palsce.
Wg danych OICA z fabryk zlokalizowanych w Paolsce wyje-
chato wowczas 4394 tys. egzemplarzy, czyli o 2,6% mnigj
niz rok wczesniej, co stanowi zaledwie 68% wolumenu
produkcji sprzed pandemii. Za spadek w 2021 roku odpo-
wiadata przede wszystkim produkcja samochodéw oso-
bowych [260,8 tys. szt.,, -6,5%), podczas gdy w przypadku
pojazdow uzytkowych, wolumen wzrast o 3,6% (178,6 tys.
szt.) wzgledem 2020 roku. Pozostate kraje Europy Srod-
kowo-Wschodniej zdazyty juz odbudowac wigksza czgse
produkcji z 2019 roku - na Stowacji osiagnigto juz po-
ziom 90%, czyli 1 min samochoddw. Spaosrad panstw re-
gionu nieustannie najwiecej pojazdéw (niemal wytacznie
samochodow osobowych] powstaje w Czechach. W 2021
roku byto to ponad 1,1 min szt.

Warto zwraci¢ uwage, ze Polska jest liczacym sig produ-
centem samochodow uzytkowych, nie tylka w skali Eu-
ropy Srodkowo-Wschodniej, ale Europy w ogéle. Wiecej
pojazdéw z tego segmentu produkowanych jest w Hisz-
panii, Francji, Niemczech i Wtoszech, sa to jednak kraje
o wigkszym przemysle motoryzacyjnym i nieporéwny-
walnie silniejszym rynku wewnetrznym. Co wigcej, w catej
Unii Europejskiej Polska jest natomiast najwigkszym
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The year 2021 was the second consecutive year of dec-
line in terms of the motor vehicle production volume in
Poland. According to data by OICA, 439.4 thousand units
left factories located in Poland, i.e. 2.6% less compared
to the previous year, which amounts to only 68% of the
annual valume produced before the pandemic. The decre-
ase in 2021 was mainly due to the production of passen-
ger cars (260.8 thousand units, -6.5%), while in case of
commercial vehicles, the volume increased by 3.6% (178.6
thousand units]) compared to 2020. The other CEE coun-
tries managed to rebuild the larger part of their produc-
tion from 2019 - in Slovakia it reached the level of 90%,
which is 1 million cars. The Czech Republic continues to
produce the greatest number of vehicles in the region
(almost exclusively passenger cars). In 2021 it was over
1.1 million units.

It's worth mentioning that Poland is a significant manu-
facturer of commercial vehicles not only compared to
other CEE countries, but also in Europe. Although Spain,
France, Germany and lItalycan boast of a larger output
of commercial vehicles, these are countries with a lar-
ger automative manufacturing industry and significantly
larger internal markets. Mareover, in the entire Europe-
an Union, Poland is the largest producer of heavy buses



EKSPORT PODZESPOLOW, CZESCI | AKCESORIGW MOTORYZACYJNYCH* [MLD EURQ]
EXPORTS OF COMPONENTS, PARTS AND ACCESSORIES* [EUR BILLION]

25

20

15

10

2011 2012 2013 2014 2015

. Polska
Poland

Czechy
Czech Republic

23,0
21,8

14,2
114

2016 2017 2018 2018 2020 2021

Stowacja
Slovakia

Wegry
Hungary

. Rumunia
Romania

*tacznie z oponami, szybami, akumulatorami, silnikami, wyposazeniem elektrycznym pojazdow
oraz mechanicznymi czesciami silnikdw spalinowych
*Including tyres, glass, batteries, engines, electric equipment and mechanical parts of combustion engines

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych Eurostat
Source: KPMG in Poland based on Eurostat data

producentem autobusoéw (4,9 tys. szt. w 2021 roku] i lide-
rem produkcji egzemplarzy elektrycznych.

W Palsce pod wzgledem wartosci eksportu jeszcze wigk-
sze znaczenie niz gotowe pojazdy odgrywaja produkowa-
ne podzespoty, czesci i akcesoria motaryzacyjne. W 2021
sprzedano za granice komponenty motoryzacyjne (tacznie
z oponami, szybami, akumulatarami, silnikami oraz wy-
posazeniem elektrycznym pojazddw oraz mechanicznymi
czgsciami silnikdw spalinowych] o wartosci 23 mld euro.
To o 8,7% wigecej niz przed rokiem i zarazem wigcej niz
w ktarymkalwiek innym kraju regionu, choc wciaz o pot mi-
liarda euro mniej, niz w 2019 roku.

Sytuacja przemystu motoryzacyj-
nego w Polsce i jego rola w gospo-
darce

Sytuacja na rynku globalnym, w tym zwtaszcza w krajach
zachodnioeuropejskich ma kluczowe znaczenie dla kondygji

(4.9 thousand units in 2021) and a leader in the production
of electric ones.

In terms of the value of exports in Poland, automative
components, parts and accessaries are even more im-
portant than finished vehicles. In 2021, automotive com-
paonents (including tyres, glass, batteries, engines as well
as electric equipment and mechanical parts of combu-
stion engines) sold abroad from Poland were worth EUR
23 billion. This is 8.7% mare than a year ago and also mare
than in any other country in the region, although still half
a billion euro less in value than in 2018.

The condition of the automotive
manufacturing in Poland and its
role in the economy

The situation on global market, especially in the Western
European countries, is of key importance for the condition
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PRODUKCJA POJAZDGW SAMOCHODOWYCH, PRZYCZEP | NACZEP - WARTOSC PRODUKCJI SPRZEDANEJ
MANUFACTURE OF MOTOR VEHICLES, TRAILERS AND SEMI-TRAILERS - SOLD PRODUCTION VALUE
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Dane obejmuja podmioty o liczhie pracujacych powyzej 9 oséb. Kategoria obejmuje produkcje pojazdow
samochodowych (z wytaczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych
Data coversentities employing more than 9 persons. Category covers manufacturing of motor vehicles

(excl. motorhikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessaories

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

nastawionego na eksport przemystu motoryzacyjnego
w Polsce. Byto to widoczne juz w 2009 i nastgpnie w 2012
roku, kiedy to wartos¢ produkcji w tym sektorze spadata
wraz z poziomem PKB Unii Europejskiej, mimo ze Polska
nie odnotowywata wowczas recesji. W kalejnych latach
przyniosto wartos¢ produkcji sprzedanej pojazdéw samo-
chodowych, nadwaozi, przyczep i naczep oraz czesci i ak-
cesoriow rosta sredniorocznie o 6,6% w okresie od 2012
do 2019 roku. Dopiero pandemia i pogorszona sytuacja
gospodarcza na $wiecie spowodowaty realny spadek (tj.
po uwzglednieniu zmiany cen) wartosci produkcji sprze-
danej przemystu motoryzacyjnego w Palsce o 10,7% r/r
w 2020 roku. Kolejny rok przynidst realny wzraost na pozio-
mie 14%, co pozwolito osiagnac¢ wartos¢ 166,5 mid zt,
nominalnie o0 6,1 mld zt wyzsza niz w 2019 roku.
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of the export-oriented Polish automative industry. It was
clearly visible in 2009 and 2012, when the value of pro-
duction in this sector decreased along with the GDP of the
European Union, even though Poland did not experience
a recession. In the following years the value of sold pro-
duction of motor vehicles, bodies, trailers and semi-tra-
ilers as well as parts and accessories grew on average
by 6.6% annually from 2012 to 2019. Only the pandemic
and the economic slowdown resulting from it caused
a drop in real terms (i.e. considering price change] in the
value of sold production of the automotive industry in
Poland by 10.7% y/y in 2020. The following year brought
an increase in real terms by 14%, to the level of PLN
166.5 hillion in nominal terms. Itis by PLN 6.1 billion higher
than in 20189.



PRODUKCJA SPRZEDANA W PRZEMYSLE PRZETWORCZYM W 2021 ROKU [MLD Zt]
SOLD PRODUCTION IN MANUFACTURING INDUSTRY IN 2021 [PLN BILLION]
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Dane obejmujg podmioty o liczhie pracujacych powyzej 9 oséh. *Kategoria obhejmuje produkcje pojazddw
samochodowych (z wytaczeniem motacykli], nadwaozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriow motaryzacyjnych
Data coversentities employing mare than 9 persons. *Category covers manufacturing of motor vehicles

(excl. motorhikes), badies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessaories

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

Caty przemyst w Polsce odnotowat karzystniejsze wyniki, The entire industry in Paland recorded more favarable re-
tzn. nizszy spadek w pierwszym roku trwania pandemii sults, i.e. a lower decrease in the first year of the pandemic
i nieco wyzsza dynamike wzrostu w 2021 roku. Wciaz and a slightly higher growth dynamics in 2021. However,
jednak motoryzacja pozostaje jednym z najwazniejszych the automotive industry remains one of the most impor-
sektoréw polskiej gospodarki, odpowiadajac za 8,9% tant sectors of the Polish economy, accounting for 8.9%
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Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

wartosci produkeji sprzedanej w przemysle. Sposrad dzia-
tow przetworstwa przemystowego ustepuje pod wzgle-
dem wartosci jedynie produkcji artykutéw spozywczych.

Wzrost wartosci produkeji w przesztosci pozwalat utrzy-
mac inwestycje kierowane do przemystu maotoryzacyjne-
go. Poziom naktadéw inwestycyjnych przez lata byt zréz-
nicowany, z wyraznym wptywem poszczegdlnych duzych
projektéw na ich ogolng wartosé. Nominalnie rekordo-
wy byt rok 2019, w ktérym po wzroscie o jedna czwarta
wzgledem poprzedniego roku, warto$é naktadéw inwe-
stycyjnych na produkcje motoryzacyjna wyniosta 9,1 mid
zt. Zatamanie wynikdw sprzedazowych przetozyto sig na
zmniejszenie tych wydatkew w 2020 roku - 0 18% r/r. Rok
2021 okazat sie pod tym wzgledem jeszcze gorszy i nakta-
dy na inwestycje w przemysle matoryzacyjnym zatrzymaty
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of the value of production sold in industry. Among the ca-
tegories of manufacturing, it is secand only to the produc-
tion of food products, in terms of the value.

In the past, the increase in the value of production was
passible thanks to investments in the automotive indu-
stry. The level of investment outlays varied over the years,
with a clear impact of individual large projects on their
overall value. In terms of nominal value, a record year was
2019, in which, after an increase by a quarter compared to
the previous year, the investment outlays on automotive
production amounted to PLN 9.1 hillion. The collapse of
sales results translated into a reduction in these expen-
ses in 2020 - by 18% y/y. The year 2021 turned out to be
even worse in this respect, and expenditure on invest-
ments in the automotive industry stood at PLN 7.3 billion



NAKLADY INWESTYCYJNE W PRZEMYSLE PRZETWORCZYM W 2021 ROKU [MLN Zt]
INVESTMENT OUTLAYS IN MANUFACTURING INDUSTRY IN 2021 [PLN MILLION]
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(excl. motorhikes), badies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

sig na poziomie 7,3 mld zt (-3,3% r/r). 0d 2020 roku seg- (-3.3% y/y). Since 2020, the automotive production seg-
ment produkcyjny motoryzacji spadt na drugie miejsce ment fell to the second place in the ranking of the indu-
w zestawieniu kategorii przetworstwa przemystowego strial manufacturing category with the highest value of
0 najwigkszych naktadach inwestycyjnych. Udziat prze- funds allocated to investments. The share of the auto-
mystu motoryzacyjnego w catkowitej wartosci naktadéw motive industry in the total value of investment outlays in
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MANUFACTURE OF MOTOR VEHICLES, TRAILERS AND SEMI-TRAILERS - EMPLOYMENT
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Dane obejmujg podmioty o liczbie pracujacych powyzej 9 oséb. Kategoria ohejmuje produkcje pojazddw
samochodowych (z wytaczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriéw maotoryzacyjnych
Data covers entities employing more than 9 persons. Category covers manufacturing of motor vehicles

(excl. motorhikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessaories

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

inwestycyjnych w przemysle ogatem zmniejszyt sie z 9,8%
w 2019 roku do 8,8% w 2020 roku i 8,2% w 2021 roku.

Poziom zatrudnienia w przemysle motoryzacyjnym od lat
cechowat niezachwiany wzrost, nawet w czasie glohalne-
go kryzysu, ktéry powodowat spadek wartosci produkcji
czy naktadow inwestycyjnych. W okresie 2010-2019 za-
trudnienie rosto sredniorocznie o 4,6%. Dopiero przestoje
w pracy fabryk i problemy gospodarcze, jakie pojawity sie
w czasie pandemii, odcisnety pietno na tym wskazniku.
W 2020 roku liczba osob pracujacych w przemysle motory-
zacyjnym skurczyta sig o 10 tys. (-4,8%) wzgledem poprzed-
niego roku. W kolejnym roku liczha zatrudnionych zmniej-
szyta sie o nastepne 300 osoh (-0,2% r/r]) i wyniosta 199,7 tys.

228

industry decreased from 9.8% in 2019 to 8.8% in 2020
and 8.2% in 2021.

The employment levels in the automotive industry have
been growing steadily for years, even during the glohal
crisis, which knocked off production value and investment
outlays. In 2010-2019, employment grew at an average
annual rate of 4.6%. However, the pandemic that triggered
shutdowns and economic hardships at many plants affec-
ted this indicator as well. In 2020, the number of people
working in automotive manufacturing fell by 10 thousand
(-4.8%) compared to the previous year. In the following
year, the number of employees decreased hy another
300 people (-0.2% y/y) and amounted to 199.7 thousand.



ZATRUDNIENIE W PRZEMYSLE PRZETWGORCZYM W 2021 ROKU [000]
EMPLOYMENT IN MANUFACTURING INDUSTRY IN 2020 [000]
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samochodowych (z wytaczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriow motaoryzacyjnych
Data covers entities emplaying more than 9 persons. *Categary covers manufacturing of motor vehicles

(excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS

Source: KPMG in Poland based on GUS data

W przemysle motaryzacyjnym w 2021 roku znajdywato za-

trudnienie 7,3% wszystkich osob pracujacych w przemy-

sle. Niespetna dwukrotnie wigksze zatrudnienie wystepuje

w obszarze produkcji artykutéw spozywczych (380 tys.

osab), wigksze niz w przemysle motaoryzacyjnym jest

In 2021, the automotive industry employed 7.3% of all
people warking in the industrial sector. Food manufactu-
ring employs almost twice as many people (380 thousand),
followed by metal products manufacturing (287 tho-
usand] and production of rubber and plastic products
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Dane obejmuja podmioty o liczbie pracujacych powyzej 9 oséb. Kategaria obejmuje produkcje pojazdow
samochodowych (z wytaczeniem motocykli], nadwozi, przyczep i naczep oraz czes$ci i akcesoriow motoryzacyjnych
Data covers entities employing more than 9 persons. Category covers manufacturing of motor vehicles

(excl. motorhikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessaories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

rowniez przy produkcji wyrobdw z metali (287 tys.), a takze
wyrohow z gumy i tworzyw sztucznych (214 tys.].

Nominalne koszty pracy w przemysle motoryzacyjnym,
rozumiane jako przecigtne miesigczne wynagrodzenie nie
przestato rosng¢. W 2021 roku wyniosto 6 202 zt brutto,
wigcej 0 8,2% r/r. To dynamika wyzsza niz odnotowywana
w latach 2010-2018, kiedy to wzrost wynagrodzen w tej
czesci przemystu wynosit $redniorocznie 5,1%. 0d 2017
roku poziom wynagrodzen w przemysle motoryzacyjnym
maleje jednak relatywnie i w 2021 roku wynosit 105% Sredniej
dla przemystu ogotem. Pod tym wzgledem wynagrodzenia
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(214 thousand), and both of the latter employ more people
than the automotive sectar.

Nominal labour costs in the automaotive industry, under-
stood as the average monthly wage, continued to rise. In
2021 it hit the mark of PLN 6,202 gross, up by 8.2% vy/y.
The growth rate was visibly higher compared to the ave-
rage annual 5.1% growth in the period 2010-2018. Since
2017, however, the wages and salaries in the automoti-
ve industry have been declining in relative terms, total-
ling 105% of the average for the total industrial sector
in 2021. In this respect, wages in automotive factories



PRZECIETNE MIESIECZNE WYNAGRODZENIE BRUTTO W PRZEMYSLE PRZETWORCZYM W 2021 ROKU [Zt]
AVERAGE MONTHLY GROSS WAGES AND SALARIES IN MANUFACTURING INDUSTRY IN 2021 [PLN]
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coke and refined petroleum products

Produkcja wyrobdw farmaceutycznych
Manufacture of pharmaceutical products

Produkcja wyrohéw tytoniowych
Manufacture of tobacco products

Produkcja napojéw
Manufacture of beverages

Produkcja pozostatego sprzetu
transportowego / Manufacture of other
transport equipment

Produkcja chemikaliow i wyrobow
chemicznych / Manufacture of chemicals
and chemicals products

Produkcja komputerdw, wyrobdw elek-
tronicznych i optycznych

Manufacture of computer, electronic
and optical products

Produkcja metali
Manufacture of hasic metals

Produkcja pojazdéw samochodowych,
przyczep i naczep*/ Manufacture of motor
vehicles, trailers and semi-trailers™
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Dane obejmujg podmioty o liczhie pracujacych powyzej 9 osdh. *Kategaria obejmuje produkcje pojazdow
samochodowych (z wytaczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych
Data covers entities emplaying mare than 9 persons. *Categary covers manufacturing of motor vehicles

(excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS

Source: KPMG in Poland based on GUS data

w fabrykach matoryzacyjnych sa nizsze niz w wielu innych are lower than in many other industrial processing seg-

sekcjach przetworstwa przemystowego, w tym zwtaszcza ments, in particular in the production of coke and refined

produkcji koksu i produktow rafinacji ropy naftowej, gdzie petraleum products, where the average manthly pay was

Srednia miesigczna ptaca wynosita 10 073 zt brutto. PLN 10,073 gross.
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Dane obejmuja podmioty o liczhie pracujacych powyzej 9 osab. *Kategoria ohejmuje produkcje pojazdew
samochodowych (z wytaczeniem maotocykli], nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriow motaryzacyjnych
Data covers entities employing more than 9 persons. *Category covers manufacturing of motor vehicles

(excl. motarhikes), badies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zroédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

Powrot do wartosci sprzed pandemii produkcji sprzedangj
przemystu motoryzacyjnego wyrazonej w cenach hieza-
cych, przy utrzymujacym sig obnizonym poziomie zatrud-
nienia przetozyt sig na wzrost wydajnosci pracy w przemy-
sle motoryzacyjnym (rozumianej, jako nominalna roczna
wartosc produkeji sprzedanej na jednego zatrudnionego).
Wskaznik wzrést o 16,5% r/r, do poziomu 834 tys. zt na
osobe w 2021 roku. Nie uwzgledniajac inflacji to 0 9,2%
wigcej, niz w 2019 roku. Rentownos¢ sprzedazy produkeji
motoryzacyjnej (relacja wyniku finansowego do przycho-
dow netto) wedtug danych GUS utrzymuje sig jednak na
zanizonym poziomie. Wskaznik spadt z 3,5% w 2019 roku
do 2,2% w kalejnym roku, by w 2021 roku wynies¢ 3,2%.
Rentownosc jest o potowe mniejsza, niz ogétem w catym
przemysle w Palsce, gdzie w ostatnim roku wyniosta 6,7%
i przekroczyta wartosc sprzed pandemii.
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The return to the pre-pandemic level of the production
value in current prices, together with lower employment
level resulted in an increase of labour productivity in the
automotive industry (understood as the nominal annual
value of production sold per one employee). The indica-
tor grew by 16.5% y/y, to PLN 834 thousand per person
in 2021. Not taking into account inflation, this is 9.2%
more than in 2018. According to GUS data, the profitahili-
ty of sales of automotive production (the ratio of financial
result to net revenues] remains at a decreased level. The
indicator fell from 3.5% in 2019 to 2.2% next year and stood
at 3.2% in 2021. It is by half smaller than the profitahility of
the entire industry in Poland in general, which amounted
to 6.7% in the last year, breaking the pre-pandemic level.
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15,6%
Produkcja wyrobhéw farmaceutycznych
Manufacture of pharmaceutical products

Produkcja wyrohow z drewna, karka, 12,2%
stomy i wikliny / Manufacture of products
of wood, cork, straw and wicker

10,4%
Produkcja papieru i wyrobow z papieru ’

Manufacture of paper nad paper products

10,1%
Produkcja chemikaliow i wyrobow

chemicznych / Manufacture of chemicals
and chemicals products

9,9%
Produkcja metali
Manufacture of basic metals

Produkcja wyrohow z pozostatych 9,8%
mineralnych surowcdw niemetalicznych
Manufacture of other non-metallic
mineral products

9,2%
. Produkcja wyrobow z metali
Manufacture of metal products

. , ) 8,0%
Produkcja wyrobow z gumy i tworzyw

sztucznych / Manufacture of rubber and
plastic products

7.8%
Produkcja napojow
Manufacture of beverages

o 3,2%
Produkcja pojazddéw samochadowych,

przyczep i naczep*/ Manufacture of motor
vehicles, trailers and semi-trailers*

D I

Dane obejmuja podmioty o liczbie pracujacych powyzej 9 oséb. *Kategoria obejmuje produkcje pojazdow
samochodowych (z wytaczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czgsci i akcesoriéw matoryzacyjnych
Data covers entities emplaying more than 9 persons. * Category covers manufacturing of motor vehicles

(excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data
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EKSPORT MOTORYZACYJNY Z POLSKI
POLISH AUTOMOTIVE EXPORTS
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Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych Eurostat
Source: KPMG in Poland based on Eurostat data

Rola sektora motoryzacyjnego
w polskim eksporcie

W 2021 roku wartosc eksportu szeroko rozumianych pro-
duktéw motaryzacyjnych z Polski wzrosta o 5,3% wzglg-
dem poprzedniego roku, do poziomu 33,1 mld euro. Nie
wystarczyto to do odbudowy wartosci z 2019 roku, kiedy
to warto$¢ sprzedanych za granice produktéw motory-
zacyjnych wyniosta 36 mld euro. W eksporcie produk-
téw motoryzacyjnych z Polski pandemia i przerwane
tancuchy dostaw miaty bardziej negatywny wptyw, niz
w przypadku wszystkich towaréw ogoétem. W przypadku
catego eksportu wartos¢ wyrazona w walucie euro wzrosta
zaréwno w 2020, jak i 2021 roku.

W 2021 roku najwiekszy wzrost wartosci eksportu od-
notowano w kategorii ciggnikéw drogowych (+67,6% r/r),
jednosladow (+47,9% r/r) oraz skrzyn biegéw, sprzegiet
i ich czgsci (+42,8% r/r). Ekspart najwigkszej wartosciowo
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Udziat w eksporcie ogdtem
Shares in total exports

The role of the automotive sector
in Polish exports

In 2021, the value of exports of broadly defined automo-

tive products from Poland grew by 5.3% y/y, to the level of
EUR 33.1 hillion. It was not enough to return to the 2019
level, when the value of automotive products sold abroad
stood amounted to EUR 36 billion. In automotive products
exparts, the pandemic and supply chain disruptions had a
more negative impact than for all goods in general. In the
case of all exports, the value expressed in euro increased
both in 2020 and 2021.

In 2021, the highest growth was noted in the value of
exports of road tractors (+67.6% y/y), powered two-whe-
elers (+47.89% y/y) as well as gearhoxes, clutches and their
parts (+42.8% y/y). The exports of the most valuable cate-
gory i.e. passenger cars was by 18.1% smaller compared
to 2020. The deepest drop was noted in the value of buses
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Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych Eurostat / Source: KPMG in Poland based on Eurostat data
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kategorii samochodow osohowych spadt wzgledem 2020
roku o 19,1%. Najgtebszy okazat sig spadek wartosci
sprzedanych za granice autobusow - o 20,6% r/r, a dru-
ga najwigksza pod wzgledem wartosci kategoria eksportu,
czyli pojazdy dostawcze, cigzarowe i specjalne wzrosta na
wartosci o 2,2% wzgledem 2020 roku.

Najwazniejszym kierunkiem polskiego eksportu moto-
ryzacyjnego pozostaja Niemcy, gdzie w 2021 roku trafity
pojazdy, przyczepy, naczepy i ich podzespoty, czesci oraz
akcesaoria o wartosci blisko 10,3 mlid euro, po wzroscie
0 1,9% r/r. Kraj ten jest najwiekszym odbiorca zaréwno
gotowych pojazdow, jak i podzespotdw, przy czym paod
wzgledem wartosci przeszto dwukrotnie wigksza jest ta
druga kategoria. Wsrad kluczowych rynkow, najwyrazniej
wzrosta w 2021 roku wartos$¢ eksportu produktéw moto-
ryzacyjnych do Rosji (+25,4% r/r), Austrii (+21,7% r/r]) i Holandii
(+17,5% r/r). Z kolei z 1,6 mld do 14 mld euro, czyli 0 12,1%
wzgledem poprzedniego roku zmniejszyty sig dostawy
produktéw motoryzacyjnych z Polski do Wielkiej Brytanii.

Bezposrednie inwestycje
zagraniczne w branzy motoryza-
cyjnej w Polsce

Od lat Palska jest jednym z najwigkszych odbiorcow bez-
posrednich inwestycji zagranicznych (BIZ) w Europie Srod-
kowo-Wschadniej. W 2021 roku odnotowano rekordowy
poziom naptywu BIZ nad Wista - 25 mld euro, czyli 0 87,6%
wigcej niz przed rokiem. Dane OECD pokazuja, ze 2021 rok
przyniost wysoki wzrost wartosci inwestycji zagranicznych
na catym swiecie, jednak dynamika naptywu do Polski byta
ponadprzecigtnie wysoka. Na koniec 2021 roku taczna
wartosc¢ stanu bezposrednich inwestycji zagranicznych
w Polsce wyniosta 239 mld euro.

Wzrost naptywu kapitatu zagranicznego w przemysle
(85,8% r/r).
W 2021 roku zagraniczni inwestorzy ulokowali 1,6 mld

motoryzacyjnym byt jeszcze wigkszy

euro netto w tej gatezi polskiej gospodarki. W XXI wie-
ku ujemne saldo BIZ w tym sektorze w Polsce od-
notowano tylko w latach 2008 i 2011, kiedy to Swiat
odczuwat spowolnienie gospodarcze.

sold abroad - 20.6% y/y, and the second largest export
category in terms of value, i.e. LCVs and special vehicles
increased by 2.2% compared to 2020.

Germany remains the most important destination for
Polish automative exports, buying vehicles, trailers, se-
mi-trailers and their components, parts and accessaries
worth nearly EUR 10.3 hillion in 2020, after an increase
of 1.9% y/y. This country is the largest recipient of both
Polish exports of finished vehicles and their components,
with the latter category being more than twice as high in
terms of value. Amang the key markets, the value of auto-
motive exportsto Russia (+25.4% y/y], Austria (+21.7% y/y)
and the Netherlands [+17.5% y/y) grew the mast visibly
in 2021. At the oppaosite extreme, supplies of automotive
products from Poland to the United Kingdom decreased
from EUR 1.6 hillion to EUR 1.4 billion, i.e. by 12.1% compa-
red to the previous year

Foreign direct investment
in the automotive industry
in Poland

For many years Poland has been aone of the largest re-
cipients of foreign direct investment (FDI] in Central and
Eastern Europe. In 2021, a record level of FDI inflow to Po-
land was noted - EUR 25 hillion, i.e. 87.6% more compa-
red to the previous year. OECD data shows that the value
of foreign investments in 2021 increased worldwide, but
the dynamic in Poland was above average. At the end of
2021, the total stock value of foreign direct investments
in Poland amounted to EUR 239 billion.

The increase in the inflow of foreign capital to the automo-
tive manufacturing was even greater (95.8% y/y]. In 2021,
foreign investors placed EUR 1.6 billion net in this branch
of the Polish economy. In the 21st century, a negative FDI ba-
lance in this sector in Poland was recorded only in 2008 and
2011, when the warld experienced an economic slowdown.

237




NAPLYW BEZPOSREDNICH INWESTYCJI ZAGRANICZNYCH [MLN EURO]

FOREIGN DIRECT INVESTMENT INFLOW [EUR MILLION]

2008 2009 2010

2011 2012 2013

Ogotem

2015 2016 2017 2018 2018 2020 2021

Total 10085 9863 10473 14832 4716 2059 8994 12138 12588 8142 13555 12069 13332 25011

o -347 432 753 93 1308 741 870 1157 928 752 B4l 105/ 835 1635
Brak danych

(S]€] Meaeh 103 67 103 167 122 408 367 598 -113 145 28 386

Produkcja pojazdéw samochodowych,
przyczep i naczep*
Manufacture of motor vehicles, trailers
and semi-trailers*

ST€)

Handel hurtowy i detaliczny pojazdami samochodowymi

i motocyklami; naprawa pojazdow samochodowych i motocykli
Wholesale and retail trade and repair of motor vehicles

and motor cycles

*Kategoria obejmuje produkcjg pojazdéw samochodowych (z wytaczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep

oraz czgsci i akcesoriéw matoryzacyjnych

*Category covers manufacturing of motar vehicles (excl. motorhikes), bodies, trailers and semi-trailers as well

as automotive parts and accessaories

Zrédto; KPMG w Polsce na podstawie danych NBP / Source: KPMG in Poland based on NBP data

WARTOSC BEZPOSREDNICH INWESTYCJI ZAGRANICZNYCH [MLN EURO]

FOREIGN DIRECT INVESTMENT STOCK [EUR MILLION]

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Ogodtem

Togtal 116382 128834 161378 157151 178257 168506 171674 167091 176 005 200638 200687 214553 208499 238 970
Q 4766 5818 6478 6527 7990 7238 7811 8643 9212 10148 13084 11781 10999 12124
@@ Br%%%rggch 1391 1380 1489 1572 1760 2118 2028 2834 2511 2632 2404 2855

Produkcja pojazdéw samochodowych,
przyczep i naczep*
Manufacture of motor vehicles, trailers
and semi-trailers*

S1€)

Handel hurtowy i detaliczny pojazdami samochodowymi

i motocyklami; naprawa pojazdéw samochodowych i motocykli
Whalesale and retail trade and repair of motor vehicles

and mator cycles

*Kategoria ohejmuje produkcje pojazdéw samochodowych [z wytaczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep

oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych

*Category covers manufacturing of motor vehicles [(excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well

as automotive parts and accessories

Zrédto; KPMG w Polsce na podstawie danych NBP / Source: KPMG in Poland based on NBP data

W sektorze handlu i naprawy pojazdéw wartos¢ hezpo-
srednich inwestycji zagranicznych w Polsce wyniosta
386 min euro i byta najwyzsza od 2017 roku. Jeszcze
w 2018 roku z powodu dezinwestycji w tym sektorze na-
stapit odptyw netto BIZ (-113 min euro).
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In the trade and repairs of vehicles, the value of fo-
reign direct investments in Poland amounted to EUR
386 million and was the highest since 2017. In 2018, due
to disinvestment in this sector, there was a net outflow
of FDI (EUR -113 million).
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Park samochodowy

Statystyki przygotowane przez ACEA wskazuja, ze w dwu-
dziestu siedmiu krajach Unii Europejskiej (hez Wielkiej
Brytanii] zarejestrowanych byto w 2020 roku [najnowsze
dostepne dane] 281 9754 tys. pojazdéw, 0 1,2 proc. wigcej
nizw 2019 roku.

Park samachoddw osohowych w UE liczyt na kaniec 2020
roku 246,3 min sztuk, o 1,2 proc. wigcej niz w 2019 roku.
Srednio na tysigc mieszkarncow przypadato 560 aut oso-
howych. Wsrad krajow UE najwigksze nasycenie samo-
chodami, wyrazone w liczhie aut przypadajacych na tysiac
mieszkancoéw zanotowano w 2020 roku w Luksemburgu
(696], a najmniejsze na totwie (353].

W catej Europie (UE, kraje strefy wolnego handlu EFTA,
Rosja, Turcja i Wielka Brytania) na koniec 2020 roku byto
348,7 min aut osobowych [wzrost 1,6 proc.), 43,4 min do-
stawczych (wiecej o0 2,9 proc.], 11,8 min cigzarowych (wig-
cej 0 2,1 proc.) i LA min autobusow [spadek o 1,3 proc.).
tacznie region miat 405,3 min pojazdéw samochadowych.
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Vehicle fleet

ACEA's statistics reveal that in 2020 twenty-seven Euro-
pean Union countries (exclusive of the United Kingdom)
were home to 281,975.4 million registered motor vehi-
cles, or 1.2 per cent more than in 2018.

The passenger car fleet in the EU consisted 246,300
units at end-2020, or mare by 1,2 per cent versus 2019.
The average number of passenger cars per 1,000 popu-
lation was S60. The highest saturation with passenger
carsinthe EU per 1,000 population in 2020 was declared
for Luxembourg (696), and the lowest for Latvia (353).
Atend-2020, the whale of Europe [the EU, EFTA free trade
zone countries, Russia, Turkey and the United Kingdom)]
was home to 348.7 million passenger cars (up by 1.6 per
cent], 43.4 million LCVs [up by 2.9 per cent], 11.8 million
HCVs (up by 2.1 per cent], and 1.4 buses [up by 1.3 per
cent]. Altogether, the region was home to 405.3 million
motor vehicles.



Najwigkszy park samochodow znajdowat sig w 2019 roku
w Chinach, gdzie byto zarejestrowanych 232,3 min samo-
choddw osohowych (dane chinskiego urzedu statystycz-
nego), w USA 108,5 min (Federalna Administracja Drogo-
wa, dane na koniec 2019 roku], w Japonii 62,1 mIn (dane
z 2019 roku Japonskiego Stowarzyszenia Producentdw
Samochodéw JAMA], w Rosji 47,4 min (urzad statystycz-
ny Raosji, dane z 2018 roku), w Brazylii 35,5 i w Meksyku
27 (dla obu krajow dane OICA z 2015 rokul.

W przypadku samochodéw cigzarowych najwigksza flota,
liczaca 158,4 min dysponowaty Stany Zjednoczone, przed
EU (39,2 min), Chinami (25,7 min), Japonia (14,3 min)
i Meksykiem (104).

Szacunki ACEA wskazuja, ze w 2020 roku sredni wiek sa-
mochodu osohowego wynidst 11,8 roku (o 0,3 roku wie-
cej niz rok weczesniej] i lekkiego dostawczego w Europie
11,9 roku [takze wzrost o 0,3 roku). Sredni wiek samocho-
du cigzarowego siggnat 13,9 roku (0 0,9 roku wigcej niz rok
wczesnigj), za$ autobusu 12,8 roku, o0 1,1 roku wigcej niz
rok wczesniej.

Najmtodsza flotg aut osobowych w UE dysponowat Luk-
semburg (8,7 roku) oraz Austria (8,5 roku). Najstarsza flote
aut osobowych miata Estonia, Grecja, Litwa i Rumunia [nie
ma danych Butgarii), ze $rednim wiekiem przekraczajacym
16 lat. Grecja oraz Rumunia maja najstarsza flote samo-
choddw dostawczych (odpowiednio 20,2 1171 lat).

Grecja ma najstarszg flote cigzarowek (21,4 lat), zas naj-
mtodsza Austria (7 lat). Takze w Grecji sg najstarsze auto-
busy (19,4 Iat), a najnowsze w Austrii (4,9 lat).

W 2020 roku udziat samochodéw osohowych z napgdem
diesla w unijnym parku wynigst 42,8 proc. (o 0,5 pp. wie-
cej niz rok wczesniej), natomiast benzynowych 51,7 proc.
(0 L2 pp. mnigj niz w 2019 roku), wylicza ACEA. Odsetek
aut osobowych z napedem elektrycznym [bateryjnym])
stanowit w 2020 roku 0,5 proc. unijnego parku samocho-
déw osobowych [0 0,3 pp. wigcej niz rok wczesnigj), zas
na hybrydowy przypadt 1,8 proc. o 0,7 pp. wigcej niz
w 20189 roku.

The largest vehicle fleet in 2019 was based in China
which was home to 232.3 million registered passenger
cars (figures of the National Bureau of Statistics of Chi-
na), the US had a fleet of 108.5 million (Federal Highway
Administration; data as of end-2018]), Japan of 62.1 mil-
lion (2019 figures from the Japan Automohile Manufac-
turers Assaciation), Russia of 47.4 million (the Russian
Federal State Statistics Service; 2018 data), Brazil of
35.5 million and Mexico of 27 million (2015 OICA figures
for both countries].

The biggest HCV fleet consisting of 158,400 trucks
was hased in the US, ahead of the EU (39.2 million],
China (25.7 million), Japan (14.3 million], and Mexico
(10.4 million).

ACEA estimates reveal that the average age of a Euro-
pean passenger car in 2020 was 11.8 years (up by 0.3
years versus the previous year], while LCVs were 11.9
years old on the average. The average age of a truck was
13.9 years [up by 0.9 years versus the previous year),
while the median age of a bus was 12.8 years old and
was up by 1.1 years versus the previous year.

The youngest passenger car fleet in the EU was based
in Luxembourg (6.7 years) and Austria (8.5 years). The
oldest fleets with the average age above 16 years were
declared by Estonia, Greece, Lithuania, and Romania (no
data are available for Bulgaria). Meanwhile, Greece and
Romania are home to the aldest LCV fleets (20.2 and
17.1 years, respectively].

Greece has the oldest HCV fleet (21.4.4 years), while the
youngest trucks are driven in Austria (7 years). Greece is
also home to the oldest buses (19.4 years], while Austria
has the youngest bus fleet (4.9 years).

ACEA’s figures reveal that in 2020 the share of vehicles
fitted with diesel units accounted for 42.8 per cent (up
by 0.5 percentage points versus the previous year], while
the figure for petrol-powered vehicles stood at 51.7
per cent ([down by 1.2 percentage points versus 2018].
In 2020, cars fitted with an electric drive [BEV] had
0.5 per cent of share in EU’s total passenger car fleet
(up by 0.3 percentage points versus the previous year],
whereas hybrids accounted for 1.8 per cent (up by
0.7 percentage points versus 2019].
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REJESTRACJE SAMOCHODOW W EUROPIE (EU26 + EFTA+UK]) [000 SZT.]
MOTOR VEHICLE REGISTRATION IN EUROPE (EU26 + EFTA+UK]) [000 UNITS]

Zmiana % r/r

Change % y/y

Osobowe / Cars 117749 119581 =15
Dostawcze / LCVs 19814 1793,3 10,5
Samochody cigzarowe / Trucks 341,6 2976 14,8
Autobusy / Buses 35,8 35,8 -0,1
Razem / Total 14133,7 14084,8 +0,3

Zrédto; ACEA / Source: ACEA

Rejestracje nowych aut

Wedtug danych ACEA w 2021 roku w krajach Europy (Unia
Europejska, Wielka Brytania oraz panstwa stowarzyszo-
ne w strefie wolnego handlu EFTA] urzedy zarejestrowaty
11,8 mln nowych aut oschowych, o 1,5 proc. mnigj niz
w 2020 roku. Kraje UE-14 zanotowaty 2,9-procentowy spa-
dek, panstwa nowej UE zarejestrowaty wzraost o 1,5 proc.,
rejestracje w krajach EFTA powigkszyty sig 0 10,3 proc., zas
w Wielkiej Brytanii wzrosty o 1 proc.

Stagnacje na niskim poziomie ACEA ttumaczy brakiem
potprzewadnikow i czgsci.

Na pierwszym miejscu rankingu rejestracji pozostaty
Niemcy z wynikiem 2,6 min samochodoéw [mniej o 10,1
proc.), na drugim Francja (1,7 min, wzrost o 0,5 proc.), na
trzecim Wielka Brytania (1,6 mlIn, wiecej o 1 proc.), przed
Wtochami (1,5 min, wigcej o 5,5 proc.).

W krajach UE, Wielkiej Brytanii i EFTA najpopularniej-
szg marka w 2021 roku, tak jak i w poprzednich latach,
byt Volkswagen, ktory zdohyt 10,8 proc. rynku (spadek
0 6,2 proc.) z rejestracjami blisko 1,3 min samochoddw.
Marka Valkswagen zapewnita takze kancernawi VW AG za-
jecie pierwszego miejsca w Europie z wynikiem niecatych
2,9 min rejestracji i udziatem 25,0 proc., o 0,6 punktu proc.
mniej nizw 2020 roku.

Drugim pod wzgledem popularnasci kancernem w Europie
byta Grupa Stellantis, z rejestracjami 2,4 min aut, co dato
grupie 20,2 proc. rynku, tyle sama co rok wczesniej. Wio-
daca marka grupy, Peugeot, zdobyta 6,2 proc. rynku, bez
zmian w stasunku do 2020 roku.

Na trzecim miejscu znalazta sie Grupa Renault z udziatem
9,3 proc. (o 1 punkt proc. mniej w stosunku do 2020 roku]
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New vehicle registrations

ACEA statistics reveal that transport authorities in Eu-
ropean countries (the EU, the UK and EFTA Free Trade
Association member states] registered 11.8 million pas-
senger cars in 2021, that is, 1.5 per cent less than in
2020. EU-14 states declared a decline by 2.9 per cent,
while new EU states declared an increase by 1.5 per
cent. Meanwhile, registrations in EFTA countries were
up by 10.3 per cent and UK figures increased hy 1 per
cent. ACEA explains that stagnation was triggered by the
shortage of semiconductors and parts.

Ranking first in terms of registrations was once more
Germany with 2.6 million vehicles [down by 10.1 per
cent), France came second (1.7 million; up by 0.5 per
cent]), UK third (1.6 million; up 1 per cent), ahead of Italy
(1.5 million; up by 5.5 per cent).

Just like in recent years, the most popular make in the
EU, the UK and the EFTA states in 2021 was Volkswagen
with 10.8 per cent of market share (down by 6.2 per cent]
with nearly 1.3 million registered vehicles. The Volkswa-
gen brand has also secured the leading position in Eu-
rope for VW AG with less than 2.9 million registrations
and 25.0 per cent of market share, or 0.6 percentage
points less versus 2020.

Ranking second in terms of popularity in Europe was Stel-
lantis Group with 2.4 million registrations, what gave it
20.2 per cent of market share, a result stable since last
year. The Group’s leading brand, Peugeot, had 6.2 per cent
of the market which remained unchanged versus 2020.
Ranking third was Renault Group with 9.3 per cent of
market share ([down by 1 percentage point versus the



i rejestracjami 1,1 min aut. Wiodgca marka grupy, Renault,
zmniejszyta udziat o 1 punkt proc. do 5,8 proc. rejestrujac
0,7 min aut.

Czwarte miejsce przypadio Grupie Hyundai z udziatem
8,7 proc. (poprawa o 1,7 punktu proc.] i rejestracjami prze-
kraczajgcymi po raz pierwszy w historii grupy 1 min aut.
Na wynik zapracowaty po réwno ohie marki grupy, tj. Hy-
undai i Kia.

Pierwsza piatke zamyka Grupa BMW z wynikiem 7,3 proc.,
o 0,2 punktu proc. wigcej w stosunku do roku weczesniej-
szego. Marka BMW zarejestrowata 0,7 min aut i poprawita
udziaty 0 0,2 pp. do 5,8 proc.

W 2021 roku najwigksza dynamikeg wzrostu w stosunku do
2020 roku zanotowata Grupa Hyundai (21,1 proc.), Grupa
Toyota (9,6 proc.) i Mazda (4 proc.). Wsrad marek najwigk-
szg poprawe zanotowaty: Alpine (83,6 proc. przy bardzo
matej bazie], Smart (31,3 proc.] i Hyundai (21,6 proc.].
Najwieksze spadki zanotowaty: Mitsubishi (29,1 proc.), Alfa
Romeo (27,8 proc.) i Lada (22,9 proc.).

W 2021 roku 40,4 proc. zarejestrowanych w EU, Wielkigj
Brytanii i EFTA aut osobowych wyposazonych byto w silnik
benzynowy. Rok wczesniej ten odsetek wynosit 48,2 proc.
W 2021 roku udziat samochodow z silnikami diesla zmalat
do 17,6 proc. (26,0 proc. w 2020 roku].

Pojazdy z napgdem alternatywnym stanowity 42 proc. re-
jestracji, gdy rok wezesniej 24,5 proc. Pojazdéw z napeda-
mi alternatywnymi zarejestrowano w Europie 4943,1 tys.
wobec 3095,1 tys., 0 59,7 proc. wigcej nizw 2020 roku.

W tej liczbie znalazto sig 2409,5 tys. aut hybrydowych
(0 58,5 proc. wigcej niz w 2020 roku), 2263,4 tys. pojazdow
tadowanych z sieci (zaréwno hybryd jak i modeli bateryj-
nych), o 65,7 proc. wigcej niz rok wezesniej. Aut z innymi
napedami alternatywnymi (na gaz ziemny i propan-butan)
zarejestrowano 270,2 tys., 0 29,2 proc. wigcej niz w 2020
roku.

W UE rejestracje modeli hybrydowych stanowity 18,6 proc.
wszystkich rejestracji nowych aut osobowych, gdy rok
wczesniej grupa ta uzyskata 11,9 proc. Ktopoty z dostawa-
mi potprzewodnikdw dotknety wszystkie rodzaje napgdow,
jednak mimo to modele zuzywajgce wytacznie konwen-
cjonalne paliwa zajety 59,6 proc. rejestracji. Wysokie ceny
gazu ziemnego notowane w ostatnim kwartale roku znie-
checity klientdéw do tego paliwa.

previous year]) and 1.1 million registrations. The share of
the Group’s leading brand, Renault, went down hy 1 per-
centage point to 700,000 registrations, what gave it 5.8
per cent of share.

Ranking fourth was Hyundai Group with 8.7 per cent of
market share (up by 1.7 percentage points) and registra-
tions exceeding 1 million cars for the very first time in
histary. This performance was secured by both brands
of the Group - Hyundai and Kia.

Last in the top five came BMW Group with 7.3 per cent
of share, up by 0.2 percentage points versus the previ-
ous year. BMW declared 0.7 million registrations and in-
creased its share by 0.2 percentage points to 5.8 per cent.

In 2021, the biggest growth dynamics versus 2020 was
demonstrated by Hyundai Group (21.1 per cent], Toyota
Group (9.6 per cent), and Mazda (4 per cent). Brands
with the biggest increase included: Alpine (up by 83.6
per cent with a very low base], Smart (31.3 per cent), and
Hyundai [21.6 per cent].

The biggest decrease was declared by: Mitsuhishi (29.1 per
cent), Alfa Romeo (27.8 per cent], and Lada [22.9 per cent).

In 2021, 404 per cent of passenger cars registered in
the EU, the UK and EFTA countries were fitted with a pet-
rol engine versus 48.2 per cent the year hefore. In 2021,
the share of diesel-powered vehicles shrunk to 17.6 per
cent [26.0 per cent in 2020].

Alternative drives accounted for 42 per cent of registra-
tions versus 24.5 per cent the year before. Europe was
home to 4,943,100 vehicles fitted with alternative drives
versus 3,095,100 the year befare, a result higher by 59.7
per cent more compared to 2020.

This figure includes 2,409,500 hybrids [up by 58.5 per
cent versus 2020), 2,263,400 plug-in vehicles [bath
hybrids and battery-powered madels], what marks an
increase by 65.7 per cent versus the previous year. The
alternative drive fleet (CNG and propane-butane] ac-
counted for 270,200 vehicles, and was up by 29.2 per
cent versus 2020.

Hybrid registrations in the EU accounted for 19.6 per
cent of total new passenger car registrations versus 11.9
per cent the year before. And although problems with
semiconductor supplies have taken their toll on all types
of drives, models powered exclusively with conventional
fuels accounted for 59.6 per cent of registrations. Natu-
ral gas prices that spiked in the last quarter of the year
have discouraged customers from this type of fuel.
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Rejestracje pojazdow
uzytkowych

ACEA podaje, ze w 2021 roku liczba rejestracji lekkich
nowych pojazdéw uzytkowych o dmc ponizej 3,5 tony
w krajach UE, Wielkiej Brytanii i EFTA wzrosta o 10,5 proc.
do przeszto 1,98 min aut. Rejestracje nowych samocho-
dow cigzarowych o dmc powyzej 3,5 tony powigkszyty sie
0 14,8 proc. do 341,6 tys.

Rejestracje samochoddw cigzarowych i ciggnikow siodto-
wych o dmc powyzej 16 ton wzrosty w 2021 roku w kra-
jach UE, Wielkiej Brytanii i EFTA 0 19,2 proc. do 278,8 tys.
pojazdow. Najwigkszym rynkiem sa Niemcy z rejestracja
55,6 tys. sztuk, o 10,4 proc. wigcej niz w 2020 roku.
Wyprzedzity one Francjg, gdzie zarejestrowano 38,8 tys.
samochodow, o 5,6 proc. wigcej niz rok weczesniej i Wiel-
ka Brytanig (31 tys., 0 9,1 proc. wigcej od wczesniejszego
roku). Polska jest czwartym rynkiem z wynikiem 30,2 tys.
pojazdaw i 64,9-procentowym spadkiem.

Rejestracje autobuséw o dmc powyzej 3,5 tony siegnety
w krajach UE, Wielkiej Brytanii i EFTA 35,8 tys. (o 0,1 proc.
mniej niz w 2020 roku), w tym 6,9 tys. we Francji, 6,5 tys.
w Niemczech, 4,1 tys. w Wielkiej Brytanii. Polska znalazta
sig na szostej pozycji rankingu, z niemal 9-procentowym
spadkiem i rejestracjami 1,4 tys. autobusow.

Europejski
filar

Pomimo ktopotéw z zaopatrzeniem w czesci i kompo-
nenty oraz rosnacych cen energii, europejska gospodarka
zanotowata saolidne odbicie. PKB Unii Europejskie wzrdst
w 2021 roku o0 5,3 proc.

Pomysine sa takze prognozy, Komisja Europejska prze-
widuje, ze w 2022 roku unijne PKB wzrosnie o 4 proc,,
a w przysztym roku o 2,8 proc. Wielka niewiadoma jest
rozwgj wojny na Ukrainie. Napasc Rosji moze zdestahili-
zowac caty region i swiatowa gospodarke. Konflikt przy-
czynit sie do znacznego wzrostu cen energii i paliw, co
przyspieszyto inflacje.

Przemyst samochodowy i zwigzane z nim dziaty stanowia
jeden z filaréw europejskiej gospodarki. W 26 krajach Eu-
ropy i bliskiej Azji dziatato w 2021 roku 301 fabryk montazu
ostatecznego oraz produkujacych silniki. W siedemnastu
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Registrations of commercial
vehicles

ACEA reveals that the number of registrations of light
commercial vehicles with GYWR below 3.5 tonnes in the
EU, the UK and the EFTA states went up in 2021 by 10.5
per cent to more than 1.98 million vehicles. Registra-
tions of new trucks with GYWR above 3.5 tonnes were up
14.8 per cent to 341,600 units.

In 2021, registrations of trucks and tractor units with
GVWR above 16 tonnes were up by 19.2 per cent to
278,800 vehicles in the EU, the UK and the EFTA states.
With 55,600 HCV registrations, or 10.4 per cent more
than in 2020, Germany is the largest market in Europe.
It outperformed France with 38,800 registered vehicles,
up by 5.6 per cent on a year earlier, and the UK (31,000;
up by 9.1 per cent compared to the previous year].
Poland is the fourth largest market with 30,200 vehicles,
a figure lower by 64.9 per cent.

Registrations of buses with GVWR ahove 3.5t in the EU,
the UK and EFTA countries accounted for 35,800 units
(down by 0.1 per cent versus 2020). This figure includes
6,900 registrations in France, 6,500 in Germany and
4,100 in the UK. With nearly 9 per cent worth of decline
and 1,400 bus registrations, Poland was down to the
sixth position in the league table.

The backbone of the European
economy

Despite problems with parts and component supplies as
well as growing energy prices, the European economy
saw a strong rebound. In 2021, GDP in the EU went up
by 5.3 per cent.

Outlooks are optimistic. The European Commission pro-
jects that GDP in the EU will be up by 4 per cent in 2020
to increase by 2.8 per cent next year. Further develop-
ment of the war in Ukraine remains unknown. Russia’s
attack may destahilise the entire region and the waorld
economy. The conflict has made energy and fuel prices
balloon, what has accelerated inflation.

The automative sector and related industries are the
backbone of the European economy. In 2021, 26 Eu-
ropean countries were home to 301 auto final assem-
bly and engine facilities. There were 226 auto factories



unijnych krajach dziatato 226 zaktadow, z ktorych 134
wytwarzaty modele osobowe.

Znajdujace sig w Europie fabryki wyprodukowaty w 2021
roku 13,32 min samochoddw osobowych, o 5,7 proc. mniej
niz rok wczesniej. Produkcja swiatowa siegngta 63,15 min
i byta 0 2,7 proc. wigksza niz rok weczesniej.

Udziat europejskich fabryk w Swiatowej produkcji modeli
osohowych wynigst 21,1 proc. Unia Europejska jest drugim
regionem po Chinach w rankingu najwigkszych producen-
téw aut osobowych.

Wedtug danych ACEA z 2021 roku, w Europie najwigcej
aut osohowych wyprodukowano w Niemczech (2,95 min),
w Hiszpanii (1,6 min), Czechach (1,09 min), Stowacji (0,97
mln), Francji (0,85 min), Wielkiej Brytanii (0,8 mIn], Rumu-
nii (0,42 min)], Wegrzech (0,42 min), Wtoszech (0,42 min),
i w Szwecji (0,26 min).

W Europie znajduje sig 41 fabryk wytwarzajacych lekkie
samochody dostawcze, z 52 zaktaddw wyjezdzaja samo-
chody cigzarowe, z 66 fabryk autabusy, 72 zaktady wytwa-
rzaja silniki, zas 18 akumulatory.

Czes¢ krajow, mimo znacznego udziatu w produkcji po-
jazdow uzytkowych, nie informuje o wielkasci swojej pro-
dukcji. Majac na uwadze to zastrzezenie, ACEA podaje, ze
lekkie pojazdy dostawcze o dmc do 3,5 tony wyjezdzaja
w najwiekszej liczbie z fabryk w Hiszpanii, Francji i Niemiec.
W produkcji samochoddw cigzarowych o dmc przekracza-
jacym 16 ton prym wiodg Niemcy przed Holandia i Francja.
Wartos¢ eksportu samochodow osobowych wyniosta
w 2021 roku 125,45 mld euro, za$ wartos¢ importu sig-
gneta 52,8 mld euro, zatem nadwyzka wyniosta 72,65 mlid
euro, co oznacza 4,5-procentowy wzrost w stasunku do
2020 roku.

Najwigkszymi odbiorcami byty: USA (25,51 mid eura), Chiny
(21,18 mid euro) i Wielka Brytania (20,3 mld]. Import po-
chodzit przede wszystkim z: USA (8,14 mld euro), Wielkiej
Brytanii (7,62 mid eurg) i Potudniowej Korei (711 mid eura).

Wartos¢ wyeksportowanych lekkich pojazdow dostaw-
czych wyniosta 6,61 mld euro i byta 0 1,52 mld wigksza
od wartosci importu. Wartos¢ wyeksportowanych sa-
mochodoéw cigzarowych oraz autohuséw o dmc powyzej
3,5 ton siggneta 6,35 mld eurg, dajac 4,31 mld euro w hi-
lansie handlowym.

operating in 17 EU states, of which 134 were assembling
passenger cars.

In 2021, European manufacturing sites assembled
13.32 million passenger cars, or 5.7 per cent less than
the year before. Warld production accounted for 63.15
million units and was higher by 2.7 per cent versus the
previous year.

The share of European manufacturing sites in glohal
passenger car production totalled 21.1 per cent. The
European Union is the second largest passenger car
manufacturing region after China.

ACEA’s figures reveal that in 2021 the biggest number
of passenger cars in Europe was made in Germany (2.95
million}, Spain (1.6 million), the Czech Republic (1.09 mil-
lion), Slovakia (0.97 million), France (0.85 million], the UK
(0.8 million], Romania [0.42 million), Hungary (0.42 mil-
lion), Italy (0.42 million), and Sweden (0.26 million).
Europe is home to 41 sites manufacturing light com-
mercial vehicles, 52 truck factories, 66 bus factories, 72
engine and 18 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 output. Bearing that in mind, ACEA reveals
that most light commercial vehicles with GVWR of up to
3.5t are assembled in Spain, France, and Germany. Ger-
many, ahead of the Netherlands and France, is leading
the way in production of trucks with GVWR over 16 tons.
In 2021, the value of passenger car exports stood at EUR
125.45 hillion, whereas the value of imports fetched EUR
52.8 billion, with surplus totalling EUR 72.65 billion, what
marks an increase by 4.5 per cent versus 2020.

The largest export markets included: the US [ EUR 25.51
hillion), China (EUR 21.18 hillion] and the United Kingdom
(EUR 20.3 hillion) Cars were mainly imported from: the
US [EUR 8.14 hillion), the United Kingdom [EUR 7.62 hil-
lion]) and South Korea (EUR 7.11 hillion)

The value of exported LCVs stood at EUR 6.61 billion and
was lower by EUR 1.52 billion versus the import value.
The value of exported HCVs and buses with GVWR abaove
3.5t exceeded EUR 6.35 hillion, what contributed to EUR
4.31 billion worth of surplus in the trade balance.
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ACEA podaje, ze danina zmaotoryzowanych w gtéwnych
krajach UE wyniosta w 2020 roku 398,4 mld euro. Nato-
miast taczne przychody firm samochodowych stanowia
ponad 8 proc. unijnego PKB.

0d przemystu motoryzacyjnego zalezato w 2020 roku
bezposrednio i posrednio 12,7 min osab, czyli 6,6 proc.
zatrudnionych w unijnej gospodarce. Przemyst motory-
zacyjny daje prace 3,5 mIn os6b, co odpowiada 11,5 proc.
unijnego przemystu przetworczego.

Dane zebrane przez ACEA wskazujg, ze w 2018 roku
bezposrednio w motoryzacji najwiecej ostb pracowato
w Niemczech (882 tys.], we Francji (2294 tys.), Polsce
(213,7 tys.), Rumunii (190,8 tys.), Czechach (1814 tys.),
Wtaoszech (176,3 tys.], Wielkiej Brytanii (166, tys.) i Hisz-
panii (162,6 tys.).

Ekologiczne wyzwania

Komisja Europejska przewiduje masowe wprowadzenie
pojazdéw z napedami alternatywnymi. W 2020 roku ta-
kie samochody osobowe stanowity 5,3 proc. unijnej floty.
Silniki wysokoprezne napedzajg 91,2 proc. lekkich samo-
chodéw dostawczych, a tylko 0,4 proc. ma naped elek-
tryczny (bateryjny].

Wsrod samochodow cigzarowych naped wysokoprezny
posiada 96,3 proc. floty, a niecaty 1 proc. ma silniki ben-
zynowe. 93,5 proc. autobusow ma silnik diesla, 1,4 proc.
naped hybrydowy a 0,9 proc. bateryjny.

ACEA domaga sie przygotowania odpowiedniej infrastruk-
tury dla pojazdow z napedami alternatywnymi. Stowarzy-
szenie wskazuje, ze w ostatnim pigcioleciu rejestracje aut
elektrycznych wzrosty 10-krotnie do 1,7 min sztuk, zas
liczba publicznie dostepnych punktdw tadowania powigk-
szyta sie 2,5-krotnie.

Program Zielony tad maéwi o 1 min publicznych punktéw
do tadowania aut elektrycznych, co jest powtdrzeniem ce-
low z wezesniejszego programu Komisji Europejskiej. Jest
on niewystarczajacy, co KE sama przyznaje w szacunkach
na 2030 roku, ktore przewiduja koniecznos¢ wybudowa-
nia 2,8 min publicznych punktéw tadowania. Zatem unijni
politycy przewidujg 15-krotny wzrost w stosunku da stanu
obecnego.

Jednak nawet taka dynamika moze by¢ niewystarczajaca.
Stowarzyszenie powotuje sie na raport McKinsey, ktory
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ACEA reveals that total taxes paid by motorists in key EU
states in 2020 stood at EUR 3884 hillion, whereas total
revenue of auto-makers accounts for more than 8 per
cent of the EU’s GDP.

In 2020, 12.7 million people or 6.6 per cent of total em-
ployment in the European processing industry, made
their living directly on European auto manufacturing
operations. The motor industry provides employment to
3.5 million people, what corresponds to 11.5 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 2018 were
based in Germany (882,000), France [229,400), Po-
land [213,700), Romania [190,800), the Czech Republic
(181,400], Italy (176,300), the UK (166,000], and Spain
(162,600]).

Environmental challenges

The European Commission intends to deploy alterna-
tive drive vehicles on a mass scale. Meanwhile, EVs ac-
counted for 5.3 per cent of the EU’s fleet in 2020. 91.2
of light commercial vehicles are fitted with a diesel unit,
and only 0.4 per cent come with an electric drive (BEVs).
96.3 per cent trucks are powered by diesel units, and
anly less than 1 per cent by petrol engines. 93.5 of buses
come with a diesel unit, 1.4 per cent have a hybrid drive
and 0.9 are BEVs.

ACEA calls for development of an appropriate infrastruc-
ture for alternative drive vehicles. The Association re-
veals that EV registrations in the past five years went up
ten-fold to 1.7 million units, while the number of public
charging stations increased only two-and-a-half-fold.

The European Green Deal mentions one million public
charging points for EVs, what is consistent with targets
set forth in the previous European Commission agenda.
This figure is yet insufficient, what the European Com-
mission admits in its estimates which reveal that 2.8
million charging points will be needed by 2030. There-
fore, EU paliticians foresee a 15-fold increase versus
the current level, but even such dynamics may be insuf-
ficient. The Association makes a reference to a McKin-
sey report which claims that 6.8 million public charging



wylicza, ze do 2030 roku nalezy w Europie zainstalowac
6,8 min publicznie dostepnych punktéw tadowania, aby
w tym samym roku uzyskac obnizenie CO, o 55 proc.

ACEA wzywa Komisje Europejska do zrewidowania dyrek-
tywy o infrastrukturze dla paliw alternatywnych [AFID)
z 2014 roku. Znowelizowany dokument powinien dopro-
wadzi¢ do znacznie szybszej rozbudowy stacji tadowania
dla aut elektrycznych oraz stacji wodoru. ACEA zaznacza,
ze pojazdy ciezkie maja inne wymagania niz samochody
osohowe waobec sieci tadowania. Powotujac sig na raport
McKinsey ACEA wskazuje, ze w 2030 roku powinno by¢ za-
instalowanych 279 tys. tadowarek dla cigzkich pojazdow,
84 proc. w bazach. Pozostate powinny stana¢ na parkin-
gach i w miejscach nocnego postoju taboru. Fundusze na
inwestycje powinny pochodzi¢ z programdéw pomocowych
do walki ze skutkami pandemii.

ACEA przyjeta do wiadomosci porozumienie pomiedzy
Parlamentem Europejskim i Rada EU dotyczace nowych
limitéw emisji CO, na lata 2025 i 2030 dla aut osobowych
i lekkich dostawczych. Stowarzyszenie uwaza, ze wyzna-
czenie celow redukeji siggajacych 37,5 proc. w 2030 roku
dla aut osobowych i 31 proc. dla lekkich dostawczych jest
godne pochwaty, ale zupetnie nierealistyczne, biorac pod
uwage rozwoj infrastruktury.

ACEA wskazuje, ze tak ambitne cele zmusza do znacznie
szerszego stosowania elektryfikacji napedéw niz jest to
obecnie praktykowane. W tej sytuacji rzady musza zapew-
ni¢ nie tylko odpowiednie regulacje prawne, ale réwniez
przygotowac niezbedna infrastrukture stacji tadowania.
ACEA ostrzega, ze wysrubowane cele moga zagrozi¢
istnieniu 13,7 mIn miejsc pracy, jakie w Europie tworzy
przemyst motaryzacyjny. Stowarzyszenie przypomina, ze
2017 rok byt pierwszym, w ktérym wzrosta srednia emisja
€0, nowych aut. Europejska Agencja Ochrony Srodowiska
(EEA] wylicza wstepnie, ze $rednia emisja dwutlenku wegla
wg normy NEDC wyniosta w 2020 roku 107,8 grama na ki-
lometr i byta o 12 proc. mniejsza niz w 2019 roku. Jest to
pierwszy spadek od 2016 roku.

W przypadku lekkich samochodow dostawczych emisje
CO2 w 2020 roku wyniosty wg wstgpnych danych EEA
157,7 grama, 0 1,5 proc. mniej niz w 2019 roku. Udziat elek-
trycznych furgonéw wzrost z 1,4% do 2,3% w 2020 roku.

Przemyst samochodowy jest $wiadom, ze naturalne zaso-
by paliw kopalnych maja ograniczonag wielkos¢ i w zwigzku

stations should be installed in Europe by 2030 to achieve
CO, reduction by 55 per cent the same year.

ACEA is calling on the European Commission to review
the 2014 Alternative Fuels Infrastructure Directive (AFID].
The revised document should trigger a much faster de-
velopment of EV charging points and hydrogen refuelling
stations. The Assaciation stresses that heavy-duty ve-
hicles have different needs than cars when it comes to
charging infrastructure. In its references to the McKin-
sey report, ACEA argues that 279,000 charging stations
for heavy-duty vehicles should be installed by 2030, in-
cluding 84 per cent at depots. Additional points should
be availahle at parking sites and venues where the fleet
is parked overnight. Funds for these investments should
be provided under coronavirus recavery programmes.

ACEA has acknowledged the agreement made between
the European Parliament and the EU Council concern-
ing new CO, emission performance standards for pas-
senger cars and light commercial vehicles in the years
2025-2030. The Association believes that 2030 reduc-
tion targets set at 37.5% for passenger cars and at 31%
for light commercial vehicles are commendahle, but
ultimately unrealistic given the current status of infra-
structure development.

ACEA stresses that such challenging targets will lead to
a much wider electrification of drives than today. In such
circumstances, governments need to adopt adequate
regulations and offer the essential infrastructure featur-
ing a network of charging stations.

ACEA warns that such stringent targets may threaten
13.7 million jobs created in Europe hy the automative
industry. The Association highlights that 2017 was
the first year to see an increase in the average carbon
emission levels from new vehicles. The European Envi-
ronment Agency (EEA] estimates that average carbaon
emissions in 2020 according to the NEDC emission data
system stood at 107.8 h/km and were down by 12 per cent
versus 2019, what marks the first decline since 2016.
EEA figures reveal that carbon emissions from new light
commercial vehicles in 2020 stood at 157.7 grams, or
were down by 1.5 per cent versus 2019. The share of all-
electric heavy vans was up from 1.4% to 2.3% in 2020.

The automotive industry is well aware that natural fos-
sil resources are limited and therefare, it is developing

249

Europa
Europe




z tym przygotowuje alternatywne rozwigzania napedow,
ktére sa nie tylko bardziej oszczedne, ale i przyjazne dla
srodowiska. Producenci musza spetnic limit 85 gram
C0,/km dla aut osobowych, jaki wszedtw zycie w 2020 roku.

Ekologiczne wyzwania dotycza takze producentéw pojaz-
dow uzytkowych. Na poczatku 2019 roku Parlament Eu-
ropejski oraz Komisja uzgodnity, ze emisje CO, samocho-
dow cigzarowych zmalejg do 2030 roku o 30 proc. ACEA
wskazuje, ze i w tym wypadku popularyzacji napedéw
alternatywnych stoi na przeszkodzie brak infrastruktury
paliwowe;j.

ACEA przypomina, ze przemyst do tej pory uczynit duzy po-
step w zmniejszeniu obcigzenia srodowiska przez trans-
port. Emisje z samochoddw cigzarowych o dmc powyzej
3,5 tany zostaty zredukowane o 98 proc. w stosunku do
1990 roku, a zuzycie paliwa (czyli emisje CO,) o jedna
trzecig w poréwnaniu z rokiem 1970. Postep w technalo-
gii sprawit, Ze wspotczesne pojazdy sa znacznie cichsze
od poprzednikdw; 25 wspotczesnych cigzarowek emituje
mniej hatasu niz jedna z 1980 roku.

Najwigkszy inwestor w badania
i rozwoj

Europejski przemyst samochodowy jest najwigkszym pry-
watnym inwestorem w badania i rozwgj. Naktady czton-
kéw ACEA na te cele siegnety w 2020 roku 58,8 mld euro.
Ta suma reprezentuje 32 proc. wszystkich europejskich
wydatkéw na badania i rozwgj, gdy udziat drugiego na li-
scie przemystu farmaceutycznego i hiotechnologicznego
wyniast 17 proc.

W 2020 roku japonskie koncerny samochodowe wydaty
na badania i rozwdj 32 mld euro, amerykanskie 14,3 mid,
chinskie 9,9 mid.

W 2018 roku europejscy producenci otrzymali do Euro-
pejskiego Urzedu Patentowego 33,3 proc. patentéw na
pojazdy autonomiczne, gdy producenci amerykanscy
30,1 proc., zas japonscy 11,5 proc. Caty przemyst samao-
chodowy otrzymat ponad 5,5 tys. patentow.
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alternative drive solutions which are not only energy-
sober, but also friendly to the environment. Auto makers
must meet the target of 95 grams CO,/km for passenger
cars which came into force in 2020.

Environmental challenges are also faced by manufac-
turers of commercial vehicles. In early 2019, the Euro-
pean Parliament and the Commission agreed to reduce
CO, emissions from heavy commercial vehicles by 30%
by 2030. ACEA argues that absence of fuel infrastruc-
ture is the biggest roadblock to deployment of alterna-
tive drives.

The Association reiterates that to-date, the industry has
made enormous progress in reduction of the enviran-
mental impact of mobility. Emissions from HCVs with
GVWR above 3.5 tonnes have been reduced by 98 per
cent versus 1990, while fuel consumption (which trans-
lates into CO, emissions] has been slashed by one-third
compared to 1970 levels. Technaological progress has
made contemporary motor vehicles much more silent
than their first generations. 25 modern heavy-duty ve-
hicles emit less noise than a single HCV back in 1980.

The biggest R&D
investments

The European motor industry is the biggest private in-
vestar in terms of research and development expendi-
tures. R&D spending of ACEA members accounted for
EUR 58.8 hillion in 2020 alone. This figure represents
32 per cent of total European R&D investments, while
the share of the pharmaceutical and biotechnological
industry which came second in the league tahle ac-
counted for 17 per cent.

In 2020, Japanese automakers spent EUR 32 billion on
R&D, US motor companies allocated EUR 14.9 billion,
and the Chinese automotive sector spent EUR 9.9 hillion.
In 2018, European auto makers were granted 33.3 per
cent of automotive patents for self-driving cars by the
European Patent Office, while their American counter-
parts were left with 30.1 per cent of share, and Japa-
nese with 11.5 per cent. The entire automative industry
received more than 5,500 patents.
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