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@ Polski Zwigzek Przemystu
MOTORYZACYINEGO

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

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

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

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

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

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

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

The PZPM office works in the most important areas for the
industry, including legislation, approvals, promotion of the
automotive market, production and motor industry, public
relations, government relations, fiscal issues, statistics and
market analyses.
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KPMG jest globalng organizacjg niezaleznych firm $wiad-
czacych ustugi profesjonalne z zakresu audytu, doradztwa
podatkowego i doradztwa gospodarczego. KPMG dziata w 146
krajach i zatrudnia ponad 227 000 pracownikéw w firmach
cztonkowskich na catym swiecie. Kazda z firm KPMG jest od-
rebnym podmiotem prawa.
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SSW Pragmatic Solutions to potgczenie innowacyjnosci i do-
Swiadczenia, dzieki ktédremu tworzymy dla naszych klientow
praktyczne rozwigzania ich finansowych, prawnych lub po-
datkowych problemow.

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

My nie sledzimy najnowszych trendéw prawnych, podatko-
wych 1 biznesowych — my je po prostu wyprzedzamy. Dzieki
temu nasze rozwigzania pomagajg Panstwu zawczasu przy-
gotowac sie na wszelkie wyzwania, ktére przynosi rzeczywi-
stos¢ biznesowa zaréwno teraz, jak i w najblizszej przysztosci.

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

Autorami Raportu sg: tukasz Karpiesiuk — Partner, Doradca
Podatkowy, Rafat Kozerski — Senior Associate.

SSW Pragmatic Solutions combines innovation and experi-
ence to provide clients with pragmatic solutions to their
commercial, legal or tax challenges. We work as a team to
help you implement effective solutions for all your business
needs.

Whether you wish to ensure that your businesses apply the
most effective tax structures or successfully expand into new
locations and business sectors, we can help you create prag-
matic, tailor-made solutions.

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

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

Authors: tukasz Karpiesiuk — Partner, Tax Advisor,
Rafat Kozerski — Senior Associate.
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Wstep
Introduction

Kazdy musi dotozyc cegietke do ochrony
Srodowiska

Zgodnie z przyjetym zobowigzaniem, w 2020 roku unijna go-
spodarka miata zredukowac¢ emisje gazéw cieplarnianych
0 20% w stosunku do poziomu z 1990 roku, a do 2030 roku ma
dokona¢ redukcii o 55%. Przyjety w grudniu 2019 roku ,Euro-
pejski Zielony tad” zaktada natomiast osiggniecie do 2050
roku ,neutralnosci klimatycznej”, czyli stanu, w ktérym przy-
najmniej taka sama ilos¢ wyemitowanych gazéw cieplarnia-
nych bytaby pochtaniana (np. przez roslinnosc) lub wychwyty-
wana przez instalacje przemystowe.

Plan redukcji emisji obejmuje oczywiscie réwniez motory-
zacje. Pierwsze unijne ograniczenia dotyczace emisji dwu-
tlenku wegla obowigzujg od 2015 roku, kolejne wprowadzane sg
w szybkim tempie. Biorgc pod uwage rejestracje nowych
samochodow, w roku 2025 redukcja emisji CO, ma wynies¢
15% w stosunku do 2021 roku, a w 2030 dla samochoddéw
osobowych - 37,5%, dostawczych — 31%. Emisje samochodow
ciezarowych majg zmale¢ o 30% w stosunku do okresu od
1lipca 2019 do 30 czerwca 2020 roku.

S3 to bardzo powazne wyzwania techniczne niosgce za sobg
takze implikacje gospodarcze, ktédrym musi stawic czota prze-
myst, jesli chce dalej funkcjonowac i stuzy¢ spoteczenstwu
swoimi ustugami i wyrobami.

Tymczasem politycy méwig nie tylko o ograniczeniu emisji,
ale wrecz catkowitej jej likwidacji. Kolejne kraje zapowia-
daja zakaz rejestracji nowych pojazddw spalinowych od 2035
roku, a niektore nawet od 2030 r. Komisja Europejska zaktada,
ze w 2030 roku flota zeroemisyjnych samochodéw osobowych
i dostawczych osiggnie poziom 30 mln sztuk, zas flota pojaz-
doéw ciezarowych - 80 tys. szt.

Te zmiany majg nastapic szybciej niz trwa cykl wymiany mo-
delowej, w dodatku trzeba miec¢ na uwadze fakt, ze tak szybka
wymiana generacji aut bedzie bardzo kosztowna. Oczywiscie

We need to make a contribution
to protect the environment

In line with its commitment, the EU has pledged to cut its
greenhouse emissions from the economy to 20% below 1990
levels by 2020, and to achieve a further 55% reduction by 2030.
Meanwhile, the “European Green Deal” adopted in Decem-
ber 2019 aims to achieve “climate neutrality” by 2050, what
means that at least the same amount of greenhouse gas emis-
sions will be absorbed (e. g. by vegetation) or captured by in-
dustrial installations.

Naturally, the emission reduction plan also includes the auto-
motive sector. First EU CO, emission limits have been enforced
in 2015, while new restrictions are being swiftly introduced.
In terms of new vehicle registrations, carbon emissions are
to be reduced by 15% below 2021 levels by 2025, by 37.5% for
new passenger cars, by 31% for light commercial vehicles and
by 30% for trucks by 2030 compared to period from July 2019
do 30 June 2020.

These are major technological challenges with economic im-
plications which must be faced by the industry in order to
carry on and provide its services and products to the society.

Meanwhile, politicians are not only discussing emissions
reductions, but also their ultimate elimination. More coun-
tries are now pledging to ban registrations of new ICE ve-
hicles from 2035, and some even want to phase out their sales
by 2030. The European Commission assumes that the fleet of
zero-emission cars and commercial vehicles will account for
30 million vehicles by 2030, while the truck fleet will compro-
mise of 80,000 HDVs.

These changes are slated to outpace the model renewal

cycle plus we need to keep in mind that such swift renew-
al of consecutive generations will be a costly enterprise.

ey LEPOIT 7



do tego dochodzag inwestycje w nowe napedy: pojazdy elek-
tryczne, hybrydy, hybrydy plug-in, pojazdy na CNG/LNG
1 woddr. Producenci, aby osiggnac cele emisyjne juz zainwe-
stowali, jak szacuje ACEA, dziesigtki miliardéw euro w roz-
woj nowych napedéw, a naktady nadal rosng. W przypadku
nieosiggniecia celdéw, producentom grozg nawet miliardowe
kary za nadmierne emisje CO,.

W 2050 ROKU ZEROEMISYJNE MAJA BYC NIEMAL
WSZYSTKIE SAMOCHODY OSOBOWE, DOSTAWCZE,
CIEZAROWE | AUTOBUSY.

Nie ma jednak pewnosci, ze dziatania producentéw samocho-
dow beda wystarczajgce, aby 0siggnac zatozony cel emisyjny
1 tym samym - popularyzacje nowych napeddw. Na przeszko-
dzie moze stangc¢ brak infrastruktury do tadowania i tanko-
wania, bo ta, ktérg dysponujemy obecnie jest wcigz niewy-
starczajgca.

Realizacja postanowien Dyrektywy o paliwach alternatyw-
nych, cho¢ implementowana we wszystkich krajach, nastepu-
je nie bez trudnosci. Co prawda zobowigzuje ona np. samo-
rzady do zakupu odkreslonej liczby zeroemisyjnych pojazdow,
ale jej transpozycja na otoczenie spoteczne i biznesowe
w innych aspektach, szczegdlnie infrastrukturalnych, wymaga
poprawy.

Budowa nowych punktéw tadowania posuwa sie powoli.
Inwestorzy wskazujg na dtugi horyzont czasowy zwrotu takiej
inwestycji, skomplikowane sg procedury i warunki podtgcze-
nia do zasilania. W efekcie gestos¢ rozmieszczenia tadowarek
jest daleka od zadawalajgcej, a uzytkownicy elektrycznych
aut miewajg trudnosci z natadowaniem baterii.

Nalezy mie¢ nadzieje, ze zostang wyciggniete odpowiednie
wnioski podczas wprowadzania rozwigzan bazujgcych na
napedzie wykorzystujgcym paliwo wodorowe. Pojazdy wodo-
rowe sg kolejnym krokiem w ekologicznych, zeroemisyjnych
napedach i mogg obstuzy¢ te rynki, dla ktérych pojazdy bate-
ryjne nie bedg odpowiednim rozwigzaniem. Warto zaznaczyc,
ze Europejskie Stowarzyszenie Producentéw Samochodow
ACEA w publikacji z 21 marca 2021 roku oblicza, ze do osig-
gniecia 50-procentowej redukcji emisji trzeba zbudowac do
2030 roku co najmniej 6 milionow punktéw tadowania i ponad

Niskoemisyjna
mobilnosé

s Tapor

Obviously, this is teamed up with investments in new drive
technologies: electric vehicles, hybrids, plus-in hybrids, CNG/
LNG and hydrogen drives. In order to achieve emission tar-
gets, manufacturers have already invested tens of billions of
euros in development of new drive technologies, estimates
ACEA, and their expenditures continue to grow. If targets are
not achieved, manufacturers will face multi-billion penal-
tiesif CO, emission will exceed thresholds.

NEARLY ALL PASSENGER CARS, COMMERCIAL
VEHICLES, TRUCKS AND BUSES ARE EXPECTED
TO BECOME EMISSION-FREE BY 2050.

However, there can be no assurance that initiatives of auto
makers will be sufficient to achieve the emission targets and,
hence, to popularise new drives. Potential roadblocks include
the absence of charging and fuelling infrastructure as the
existing one remains insufficient.

Provisions of the Alternative Fuels Infrastructure Directive
are implemented in all countries not without difficulties. It's
true that they commit, for instance, local government units
to procure a certain number of zero-emission vehicles, but
their transposition to social and business environment in
other aspects, especially those related to infrastructure,
needs to be improved.

Construction of new charging points is progressing slowly. In-
vestors argue that such investments have long time horizons,
while procedures as well as terms and conditions for connect-
ing them to the grid are complex. As a result, the density of EV
charging stations is far from being satisfactory, while users
of electric vehicles are sometimes struggling to have their
batteries charged.

We can only hope that adequate conclusions will be drawn
when hydrogen fuel-based solutions are implemented. Hydro-
gen vehicles mark another step towards green, zero-emission
drives and may become a good fit for markets for which bat-
tery vehicles are not the best solution. It should be stressed
that in itsposition paper from 21 March 2021, the European
Automobile Manufacturers’ Association (ACEA) has called on
the European Commission and the European governments to
build at least 6 million charging points and more than 1700
hydrogen refuelling stations by 2030 if the emissions form



1,7 tys. stacji tankowania wodoru. Niezbedne s réwniez
stacje tankowania CNG i LNG.

Takze w sektorze pojazdéw ciezarowych obowigzujg juz ry-
gorystyczne unijne przepisy dotyczace norm emisji. Z per-
spektywy technicznej istniejg rozwigzania dotyczace nisko-
emisyjnych pojazdéw ciezarowych, zaréwno elektrycznych jak
i wodorowych, szeroko dostepne sg pojazdy napedzane CNG/
LNG - ale i w tym przypadku brakuje infrastruktury. Trwa
dyskusja, jaka powinna by¢ sie¢ tadowania — czy maja to by¢
tadowarki bardzo wysokiej mocy, czy raczej napowietrzne in-
stalacje na wzér trolejbusowych przewodéw. A moze - obok
stacji tankowania wodoru - obie koncepcje znajdg swoje
miejsce?

OPISANA WYZEJ SYTUACJA JEST WYZWANIEM

DLA PRZEMYS£U SAMOCHODOWEGO, KTORY

Z POWODU NIEWYSTARCZAJACEJ INFRASTRUKTURY
MOZE MIEC TRUDNOSCI ZE ZNALEZIENIEM CHETNYCH
NA ZEROEMISYJNE SAMOCHODY | Z WYPELNIENIEM
UZGODNIONYCH LIMITOW.

Siec stacji tankowania gazu CNG/LNG takze jest niewystar-
czajaca, mimo ze ta technologia jest znana od dawna 1 przy
wykorzystaniu biogazu daje mozliwos¢ zeroemisyjnego uzyt-
kowania pojazdow.

Nie mozna zapominac réwniez o wszystkich dziataniach kon-
cernéw motoryzacyjnych, ktére majag na celu doprowadzenie
do tego, aby produkcja i caty tancuch dostaw staty sie zero-
emisyjne. Juz dzi$ funkcjonujg zaktady, ktére praktycznie nie
emituja CO, i innych zanieczyszczen do atmosfery.

Przemyst motoryzacyjny ma ambicje by¢ w awangardzie
branz odpowiedzialnych za ochrone $rodowiska, jednak ob-
cigzenia powinny by¢ roztozone réwnomiernie na wszystkie
strony. Kazdy powinien dotozyc¢ cegietke do ochrony natural-
nych zasobow, sprawic, ze transport i gospodarka stang sie
przyjazne Srodowisku naturalnemu. Musi to by¢ zbiorowy
wysitek, aby Ziemia, jakg zostawimy przysztym pokoleniom
nadawata sie do zycia.

vehicles are going to be reduced by 50%. Equally essential
are CNG and LNG fuelling stations.

Stringent EU emission regulations have already been enforced
in the heavy duty vehicle sector. Technology-wise, there are
solutions in place related to low-emission heavy duty vehi-
cles, both with an electric and a hydrogen drive, while CNG/
LNG-powered vehicles are widely available - but the miss-
ing link is infrastructure. There is an ongoing debate about
the charging network- should it feature high power chargers
or rather overhead trolleybus-like installations. Or perhaps
- alongside hydrogen refuelling stations - we will embrace
both of these concepts?

THIS IS A CHALLENGE FOR THE MOTOR INDUSTRY
WHICH FACED BY INSUFFICIENT INFRASTRUCTURE
MAY STRUGGLE WITH FINDING BUYERS FOR
ZERO-EMISSION CARS AND MEETING THE ADOPTED
TARGETS.

The CNG/LNG refuelling network is also insufficient, despite
the fact that this technology has been known for a long time
and being driven by biogas, it offers emission-free driving.

We should also keep in mind that auto makers are launching
various initiatives to make production and the entire supply
chain emission-free. There are already plants today that emit
virtually no carbon dioxide or other pollutants into the at-
mosphere.

The automotive industry has an ambition to be among the
cutting-edge, environmentally responsible industries, but
the burden needs to be spread evenly across all parties. Every-
one should make a contribution to protect natural resources
in order to make transport and economy environment friend-
ly. It needs to be a collective effort if we want the Earth we
leave to the next generations to be a habitable place.

ey LEPOTT g



Rynek

motoryzacyjny

Automotive
market

1.1. SWIAT

Globalny rynek motoryzacyjny dotkliwie odczut skutki pande-
mii COVID-19 i zwigzanego z nig spowolnienia gospodarczego.
Wedtug danych Miedzynarodowej Organizacji Producentéw
Pojazdéw Samochodowych (fr. Organisation Internationale
des Constructeurs d’Automobiles, OICA) liczba rejestracji no-
wych samochoddéw osobowych i pojazdéw uzytkowych skur-
czyta sie w 2020 roku o 13,8% r/r i wyniosta 78 mln. Ostabie-
nie na $wiatowym rynku byto juz jednak widoczne od kilku
lat, zwtaszcza od 2018 roku, kiedy to po raz pierwszy od czasu
wczesniejszego kryzysu ekonomicznego odnotowano mniejszy
wolumen sprzedazy wszystkich rodzajéw pojazdéw (-0,3% r/1).
Wieksze spadki miaty miejsce w 2019 roku, w ktérym zareje-
strowano o0 5,5% mniej egzemplarzy nowych pojazdéw wzgle-
dem poprzedniego roku. Za spadek liczby rejestracji odpowia-
data wowczas malejgca sprzedaz samochodéw osobowych,
gtownie za sprawg spowolnienia gospodarczego na $wiecie,
stopniowego nasycania sie najwiekszego rynku chinskiego
1 wysokiego oprocentowania kredytéw w Stanach Zjednoczo-
nych. W 2020 roku sytuacja na rynku wygladata bardzo zrézni-
cowanie w poszczegolnych regionach swiata i byta wyraznie
zwigzana ze stopniem opanowania pandemii.

0D 2018 ROKU KURCZY SIE GLOBALNY RYNEK NOWYCH
POJAZDOW SAMOCHODOWYCH, KTORYCH W 2020 ROKU
ZAREJESTROWANO 78 MLN SZTUK, 013,8%

MNIEJ NIZ ROK WCZESNIEJ.

W 2020 roku niezmiennie najwiecej samochodéw osobowych
1 uzytkowych zarejestrowano w Chinach - 25,3 mln sztuk, co
oznaczato relatywnie tagodny spadek, o 1,9% wzgledem po-
przedniego roku. Chiny byty pierwszym krajem dotknietym
wirusem SARS-CoV-2 i koniecznoscig ograniczania dziatal-
nosci spoteczno-gospodarczej, jednak sytuacja zostata opa-
nowana, a kraj uniknat recesji gospodarczej. Dostepne dane
pokazuja, ze na dwoch pozostatych duzych rynkach zanoto-
wano zdecydowanie wieksze zatamanie. Wolumen sprzedazy
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1.1. THE WORLD

The global automotive market has been hit hard by the CO-
VID-19 pandemic and the ensuing economic downturn. Ac-
cording to the Organisation Internationale des Constructeurs
d’Automobiles (0ICA), new passenger car and commercial ve-
hicle registrations shrank by 13.8% y/y to 78 million in 2020.
However, the weakening trend in the global market had al-
ready been observed for several years, especially since 2018,
when, for the first time since the previous economic crisis,
a lower volume of sales of all types of vehicles was recorded
(-0.3% y/y). More significant declines occurred in 2019, when
5.5% fewer new vehicles were registered compared to the
preceding year. At the time, the declining number of regis-
trations was due to the falling car sales, mainly as a result
of the global economic downturn, the gradual saturation of
the largest Chinese market and high interest rates on loans in
the United States. In 2020, the market situation varied greatly
from one region of the world to another, clearly linked to how
well the pandemic has been contained.

THE GLOBAL MARKET OF NEW MOTOR VEHICLES
HAS BEEN SHRINKING SINCE 2018, WITH 78 MILLION
VEHICLES REGISTERED IN 2020, DOWN

BY 13.8% VERSUS A YEAR EARLIER

In 2020, China invariably registered the largest number of
passenger and commercial vehicles, with 25.3 million ve-
hicles, representing a relatively mild decline of 1.9% since
the previous year. China was the first country affected by
the SARS-CoV-2 virus and the need for socio-economic re-
strictions, but the situation was brought under control and
the country avoided an economic recession. The available
data show that the other two major markets experienced
a far greater slump. Sales volumes in the United States fell
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roku do 13,6 mln pojazdéw w 2020 roku (-23,8%).
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by 15.2% to 14.5 million, while the European Union market
together with the United Kingdom recorded the deepest de-
cline, from 179 million in 2019 to 13.6 million vehicles in 2020
(-23.8%).
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1.2. CHINY

Po dekadach dynamicznego wzrostu, ktéry pozwolit Chinom
sta¢ sie najwiekszym rynkiem nowych pojazdéw, to wia-
$nie spowolnienie na tamtejszym rynku przyczynito sie do
zmniejszenia liczby rejestracji pojazdéw na swiecie w latach
2018-2019. Wzrost sprzedazy nie mogt trwac w nieskonczonosc¢
1 po szczytowym roku 2017 (28,9 mln nowych pojazdéw), ko-
lejne lata przynosity coraz gorsze wyniki. W 2020 roku Chiny
byty pierwszym krajem dotknietym przez pandemie i pierw-
szym, ktdry zaczat wprowadzac lokalne lockdowny. Pandemie
w tej czesci swiata szybko jednak udato sie opanowac w stop-
niu, ktéry pozwalat na powrét do aktywnosci gospodarczej.
Produkt krajowy brutto Chin wzrést mimo pandemii (wedtug
szacunkdw 0 2,3% w 2020 roku).

W 2020 ROKU ZAREJESTROWANO W CHINACH 5,1MLN
NOWYCH POJAZDOW UZYTKOWYCH, O 18,7% WIECEJ
NIZ PRZED ROKIEM.

W efekcie w 2020 roku sprzedaz nowych pojazdéw na chinskim
rynku zmniejszyta sie 0 1,9% r/r, co byto dobrym wynikiem na
tle catego Swiata, ale rowniez w poréwnaniu z 2019 rokiem,
kiedy to spadkiw Chinach siegnety az 8,2% r/r. Do pogorszenia

1.2. CHINA

After decades of rapid growth that allowed China to become
the largest market of new vehicles, it was the downturn on
that market that contributed to the decline in global vehicle
registrations in 2018—-2019. Sales increases could not continue
indefinitely and, after a peak in 2017 (28.9 million new vehi-
cles), subsequent years saw increasingly declining results. In
2020, China was the first country affected by the pandemic
and the first to start introducing local lockdowns. However,
the pandemic in this part of the world was quickly brought
under control to the extent enabling economic activity to be
reinstated. China’s gross domestic product grew despite the
pandemic (by an estimated 2.3% in 2020).

5.1MILLION NEW COMMERCIAL VEHICLES
WERE REGISTERED IN CHINA IN 2020, I.E.
18.7% MORE THAN A YEAR EARLIER.

As a result, new vehicle sales in the Chinese market declined
by 1.9% y/y in 2020, which was a good result compared to the
rest of the world, but also compared to 2019, when declines
in China were as deep as 8.2% y/y. What contributed to the
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sytuacji na rynku w 2020 roku przyczynit sie segment samo-
chodéw osobowych, ktérych zarejestrowano 20,2 mln sztuk,
0 6% mniej niz przed rokiem. Do 5,1 mln wzrosta natomiast
liczba rejestracji pojazdow uzytkowych, co oznaczato wynik
prawie o jedng pigtg wyzszy niz przed rokiem (+18,7%). Rynek
samochodow uzytkowych zawdziecza wzrost przede wszyst-
kim obnizonym stopom procentowym, dziataniom fiskalnym
i wydatkom infrastrukturalnym prowadzonym w ramach
programoéw odbudowy gospodarczej po pandemiil.

1.3. USA

Stany Zjednoczone sg drugim po Chinach najwiekszym ryn-
kiem pojazdéw na Swiecie. Spadajgca dynamika wolumenu
sprzedazy samochodéw na tym rynku byta zauwazalna juz od
2016 roku, natomiast rok 2020 przyniost spadek o 15,2% r/r, do
poziomu 14,5 mln sztuk. Spowolnienie w poprzednich latach
byto spowodowane nasyceniem rynku oraz wysokimi stopami
procentowymi, przektadajgcymi sie na wyzsze koszty kredy-
tu, ktoére to czynniki w efekcie prowadzity do przekierowa-
nia popytu na rynek samochoddw uzywanych. W 2020 roku to
oczywiscie pandemia i jej skutki gospodarcze byty gtdwnymi
powodami zatamania rynku nowych aut. Ponad trzydziesto-
procentowy spadek liczby nowych rejestracji zanotowano

market deterioration in 2020 was the passenger car segment,
with 20.2 million vehicles registered, i.e.by 6% less than a
year earlier. Commercial vehicle registrations, on the other
hand, rose to 5.1 million, almost one fifth higher than a year
earlier (+18.7%). The commercial vehicle market owes its
growth primarily to reduced interest rates, fiscal measures
and infrastructure spending under post-pandemic recovery
programmes:.

1.3. USA

The United States is the second largest vehicle market in the
world after China. The declining growth of car sales volumes
in this market was already noticeable since 2016, while 2020
saw a 15.2% decline y/y, to 14.5 million. The slowdown in pre-
vious years was due to market saturation and high interest
rates, translating into higher borrowing costs, all of which
diverted demand to the used car market. In 2020, it was
obviously the pandemic and its economic impact that were
the main reasons for the collapse of the new car market.
A more than 30% decrease in new registrations was record-
ed in Q2, while the following months saw an improvement
in performance due, inter alia, to intensified sales in the
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w drugim kwartale, natomiast kolejne miesigce przyniosty
poprawe wynikéw, ze wzgledu m.in. na zintensyfikowang
sprzedaz w kanale online, potgczong z obnizeniem do poziomu
bliskiego zeru stop procentowych.

W specyficznej strukturze rynku USA dominujg pojazdy uzyt-
kowe. Jest tak poniewaz zaliczane sg do nich réwniez bardzo
popularne wsroéd Amerykandw pick-upy. Liczba nowych reje-
stracji samochodéw uzytkowych spadta w 2020 roku o 10,3%
r/r, do poziomu 11,1 mln sztuk. Sprzedaz samochodow 0so-
bowych ucierpiata zdecydowanie bardziej i rok zakoriczono
wynikiem 3,4 mln sztuk, 0 27,9% mniejszym niz w 2019 roku.

2020 BYt DRUGIM Z RZEDU ROKIEM SPADKOWYM
NA AMERYKANSKIM RYNKU NOWYCH POJAZDOW
Z WOLUMENEM SPRZEDAZY MNIEJSZYM 0 15,2% R/R.

1.4. UNIA EUROPEJSKA

Na europejskg branze motoryzacyjng pandemia wywarta
duzy wptyw zaréwno po stronie popytowej, jak i podazowej.
Zwiekszajaca sie liczba zachorowan na COVID-19 spowodowata

online channel, coupled with the reduction of interest rates
to near zero.

The specific structure of the U.S. market is dominated by
commercial vehicles. This is because this group also includes
pick-up trucks, which are very popular among Americans.
New commercial vehicle registrations fell by 10.3% y/yin 2020
to 11.1 million. Passenger car sales suffered far more and the
year ended at 3.4 million vehicles, i.e. by 27.9% lower than in
2019.

2020 WAS THE SECOND CONSECUTIVE YEAR OF
DECLINES IN THE U.S. MARKET OF NEW VEHICLES,
WITH SALES VOLUMES DOWN BY 15.2% Y/Y.

1.4. EUROPEAN UNION

The European automotive industry has been heavily im-
pacted by the pandemic on both the demand and supply side.
The increasing incidence of COVID-19 forced many plants to

Sprzedaz pojazdow w Unii Europejskiej i Wielkiej Brytanii [min]
Sales of vehicles in the European Union and the United Kingdom [million]
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koniecznos$¢ czasowego zatrzymania lub ograniczenia produk-
cji w wielu zaktadach, co tgcznie z zaktéceniami tancuchow
dostaw, wptyneto na spadek produkcji motoryzacyjnej. Euro-
pean Automobile Manufacturers’ Association (ACEA) szacuje,
ze w catym 2020 roku w Unii Europejskiej i Wielkiej Bryta-
nii (UE27+WB) utracono z powodu pandemii produkcje ponad
4,2 mln samochodéw osobowych 1 lekkich pojazdéw dostaw-
czych, czyli wiecej niz jedng pigtg wolumenu z 2019 roku?.

Liczba rejestracji wszystkich kategorii pojazdéw w UE27+WB
skurczyta sie w catym 2020 roku o 23,8% w poréwnaniu z po-
przednim rokiem i wyniosta niewiele ponad 13,6 mln sztuk.
Region odnotowat spadek sprzedazy pojazdéw po raz pierw-
szy od 2013 roku. Do 2020 roku rynek napedzata konsumpcja
wewnetrzna i niskie stopy procentowe. Widmo spowolnie-
nia gospodarczego widoczne juz byto jednak w poprzednich
latach, gdy po rekordowym w catej dekadzie wyniku za 2015
rok, w kolejnych latach obserwowano coraz mniejsze wzro-
sty. W roku poprzedzajgcym pandemie liczba rejestracji no-
wych pojazdéw zwiekszyta sie o 1,5% w poréwnaniu z 2018
rokiem. Za wolniejszy wzrost odpowiedzialny byt réwniez
Brexit i zwigzana z nim niepewnos¢. Na rynku brytyjskim
spadek wolumenu sprzedazy pojazdéw byt juz widoczny od
2017 roku. Formalnie, poczawszy od 1 lutego 2020 roku Wielka
Brytania przestata by¢ cztonkiem Unii Europejskiej, jednak do
konca 2020 roku trwat jeszcze okres przejsciowy. W wyniku
umowy podpisanej przez ten kraj z Unig Europejska, od 2021
roku handel produktami motoryzacyjnymi nadal odbywa sie
bez cet, ani ograniczen ilosciowych, eksporterzy muszg nato-
miast liczy¢ sie z nowymi obowigzkami celnymi®. Czynnikiem,
ktory ograniczat wzrost sprzedazy samochoddw osobowych
1 uzytkowych w ostatnich latach byty réwniez coraz bardziej
restrykcyjne przepisy unijne i krajowe w zakresie emisji spa-
lin. Nowe wymogi spowodowaty duze zatamanie, zwtaszcza
na rynku nowych pojazdéw z silnikami diesla, dominujgcymi
w Europie do 2016 roku.

PO RAZ PIERWSZY 0D 2013 ROKU, W UNII EUROPEJSKIEJ
| WIELKIEJ BRYTANII W 2020 R. ODNOTOWANO SPADEK
LICZBY REJESTRACJI NOWYCH SAMOCHODOW
0OSOBOWYCH -0 24,6% R/R.

Najbardziej w 28 europejskich krajach spadta sprzedaz samo-
chodoéw osobowych - 024,6%. Wszystkie kraje odnotowaty spa-
dek liczby rejestracji tej kategorii pojazdéw, natomiast naj-
gorszy wynik wsérod najwiekszych rynkéw odnotowano w Hisz-
panii (-32% r/r), Wielkiej Brytanii (-29% r/r) 1 we Wtoszech

temporarily halt or curtail production, which, together with
disruptions in supply chains, led to a decline in automotive
production. The European Automobile Manufacturers’ Asso-
ciation (ACEA) estimates that the production of more than
4.2 million passenger cars and light commercial vehicles in
the European Union and the UK (EU27+UK) was lost throughout
2020 due to the pandemic, i.e. more than a fifth of the 2019
volume?.

Registrations of all vehicle categories in the EU27+UK shrank
by 23.8% throughout 2020 compared to the previous year and
amounted to just over 13.6 million vehicles. The region record-
ed a decline in vehicle sales for the first time since 2013. Until
2020, the market had been driven by domestic consumption
and low interest rates. However, the prospect of an economic
downturn was already evident in previous years when, after
a decade-long record-breaking performance in 2015, subse-
quent years saw declining growth rates. In the year before
the pandemic, new vehicle registrations increased by 1.5%
compared to 2018. Brexit and the associated uncertainty were
also responsible for the slower growth. In the UK market, the
decline in vehicle sales volumes was already evident start-
ing from 2017. Formally, from 1 February 2020 onwards, the UK
ceased to be a member of the European Union, but the transi-
tion period persisted until the end of 2020. As a result of an
agreement signed by the UK with the European Union, since
2021 trade in automotive products has continued without tar-
iffs or quantitative restrictions, but exporters must reckon
with new customs obligations?. The increasingly restrictive
EU and national regulations on exhaust emissions have also
curbed growth of passenger and commercial vehicle sales
in recent years. The new requirements have led to a major
slump, particularly in the market for new diesel vehicles,
which prevailed in Europe until 2016.

IN 2020, FOR THEFIRST TIME SINCE 2013, NEW
PASSENGER CAR REGISTRATIONS IN THE EUROPEAN
UNION AND THE UK RECORDED A DECLINE,

BY 24.6% Y/Y.

Passenger car sales fell the most in 28 European countries, by
24.6%. All countries observed a drop in registrations of this
vehicle category, while the worst performance among the
largest markets was recorded in Spain (-32% y/y), the UK (-29%
y/y) and Italy (-28% y/y). In this context, better performance
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(-28% 1r/1). Na tym tle lepszy wynik odnotowano na naj-
wiekszym rynku niemieckim - o 19% mniej w poréwnaniu
z 2019 rokiem. Wsrod 10. najwiekszych rynkéw regionu tylko
w Szwecji odnotowano tagodniejszy spadek (-18% r/r). 0Ogétem
w catym regionie dominujgca pozycje zajmuja samochody
z silnikami benzynowymt, ktérych udziat w sprzedazy za 2020
rok skurczyt sie jednak 0 10 p.p. do 49%. Mniejszy spadek odno-
towaty pojazdy z silnikami diesla, ktérych udziat od lat jed-
nak sukcesywnie malat w Unii Europejskiej (tgcznie z Wielka
Brytania) i w 2020 roku zmniejszyt sie 0 5 p.p. do 26%. Wzro-
sta jedynie liczba nowych aut z napedami alternatywnymi,
ktére zwiekszyty swoj udziat w catkowitej liczbie rejestracji
z 11% w 2019 roku do 25% w 2020 roku.

Rynek pojazdéw uzytkowych zanotowat nieco tagodniejszy
spadek liczby rejestracji. W 2020 roku o 19,5% 1/r skurczyta sie
sprzedaz tego typu pojazdéw w Unii Europejskiej i Wielkiej
Brytanii. Sposrod 10 najwiekszych rynkéw, wzgledem 2019
roku najwiekszy spadek odnotowata Szwecja (-39%), Hiszpa-
nia (-26%) i Holandia (-23%). Na przeciwnym biegunie znalazty
sie Niemcy, Wtochy 1 Belgia, ktére zanotowaty 15-procentowe
spadki, a najwiekszy rynek francuski zmniejszyt sie 0 17%. We
wszystkich 28 omawianych krajach najbardziej drastycznie
zmalata liczba rejestracji pojazdéw ciezarowych - o 27% 1/r.
Lekkich pojazdéw dostawczych i autobuséw zarejestrowano
odpowiednio 0 18% i 22% mniej w poréwnaniu z 2019 rokiem.

Dane za I potowe 2021 roku pokazujg znaczacg poprawe wyni-
ku sprzedazowego nowych pojazdéw samochodowych w Unii
Europejskiej i Wielkiej Brytanii — tgcznie 7,5 mln sztuk. To
0 29,3% wiecej niz w analogicznym okresie 2020 roku, cho¢
dalej znacznie ponizej wyniku 9,3 mln sztuk osiggnietego
W ciggu pierwszych szesciu miesiecy 2019 roku. Na omawia-
nych rynkach nie udato sie w petni odbudowac popytu na sa-
mochody osobowe sprzed pandemii. W I potroczu 2019 roku
zarejestrowano ich 8,2 mln sztuk, w tym samym czasie 2020
roku 5,8 mln, a 2021 roku 7,5 mln. 0d stycznia do czerwca 2021
roku najwieksze ozywienie mozna byto zaobserwowac na ryn-
ku pojazdow uzytkowych, ktérych liczba rejestracii (1,2 mln
sztuk) byta wyzsza nawet niz w I potowie 2019 roku, poprze-
dzajacego wybuch pandemii (o0 12%).

1.5. POLSKA

Na tle catego kontynentu, wynik sprzedazowy w Polsce mozna
okres$li¢ jako przecietny. Liczba nowych rejestracji wszyst-
kich rodzajéw pojazdoéw w 2020 roku byta mniejsza o 22,3%

Niskoemisyjna
mobilnosé
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was observed in Germany, i.e. the largest market, with a 19%
decrease compared to 2019. Among the region’'s 10 largest
markets, only Sweden saw a milder decline (-18% y/y). Overall,
cars with petrol engines are dominant across the region, and
yet their share in 2020 sales shrank by 10 pp to 49%. The de-
cline in diesel vehicles was milder but their share had been
declining steadily in the European Union (including the UK)
and fell by 5 pp to 26% in 2020. Only the number of new cars
with alternative propulsion went up, with their share in total
registrations rising from 11% in 2019 to 25% in 2020.

The commercial vehicle market saw a slightly milder de-
cline in registrations. In 2020, sales of this type of vehicle in
the European Union and the UK shrank by 19.5% y/y. Of the 10
largest markets, the highest declines relative to 2019 were
recorded in Sweden (-39%), Spain (-26%) and the Netherlands
(-23%). At the opposite end of the spectrum were Germany, It-
aly and Belgium, which saw declines of 15%, while France (the
largest market) shrank by 17%. Across all 28 countries, truck
registrations fell most dramatically, by 27% y/y. The numbers
of registered light commercial vehicles and buses fell by 18%
and 22% respectively compared to 2019.

Data for H1 2021 show a significant improvement in the sales
result of new motor vehicles in the European Union and the UK
- a total of 7.5 million units. This is 29.3% more than in the cor-
responding period of 2020, although still below the result of
9.3 million units registered in the first six months of 2019. The
pre-pandemic passenger car demand has not yet been fully
rebuilt in these markets. In H1 2019, 8.2 million cars were reg-
istered, 5.8 million in H1 2020 and 7.5 million in H1 2021. From
January to June 2021, the greatest recovery was noted on the
commercial vehicles market, the number of registrations of
which (1.2 million units) was even higher than in the first half
of the year preceding the outbreak of the pandemic (by 12%).

1.5. POLAND

Against the entire continent, the sales performance in Poland
can be described as average. In 2020, the number of new regis-
trations of all types of vehicles was by 22.3% lower, amounting
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i wyniosta 510,2 tys. szt. W poprzednich latach polski rynek
motoryzacyjny cechowat ponadprzecietny wzrost. 0Odkad w
2013 roku wszedt na $ciezke rozwoju, wolumen sprzedazy po-
jazdéw w Polsce roést sredniorocznie do 2019 roku az 0 11%, czyli
dwa razy szybciej niz liczba rejestracji w catej Unii. Szybki
wzrost gospodarczy i rosngce dochody Polakow byty niewat-
pliwie jednymi z gtdwnych przyczyn tak pozytywnej dynamiki.
W poréwnaniu z innymi krajami Europy, w Polsce duzg role
odgrywa rynek sprowadzanych zza granicy samochoddéw uzy-
wanych, ktéry hamuje dynamike sprzedazy salonowej.

Podobnie jak w catym regionie, pandemia wptyneta bardziej
negatywnie na sprzedaz samochoddw osobowych. Po spadku

to 510.2 thousand. In previous years, the Polish automotive
market was characterised by above-average growth. Since it
embarked on the growth path in 2013, the volume of vehicle
sales in Poland grew on average by as much as 11% annually
until 2019, i.e. twice as fast as the number of registrations
across the entire EU. Rapid economic growth and rising in-
comes of Poles were undoubtedly among the main reasons be-
hind this positive growth trend. Compared to other European
countries, the market of imported used cars plays a major role
in Poland, slowing down the rates of new car sales.

As in the entire region, the pandemic had a more negative
impact on passenger car sales. After a 22.9% decline y/y, new

Sprzedaz samochoddéw osobowych marek premium+
z najwigksza liczba rejestracji w Polsce w 2020 roku (w tys. szt.)
Sales of premium+ brands of passenger cars with the highest
number of registrations in Poland in 2020 (in thousand)

Sprzedaz samochoddéw osobowych marek popularnych z naj-
wieksza liczba rejestracji w Polsce w 2020 roku (w tys. szt.)
Sales of popular brands of passenger cars with the highest

number of registrations in Poland in 2020 (in thousand)

Marka 2019 2020 Zmianar/r Marka 2019 2020 Zmianar/r

Brand Y/y change Brand Y/y change
Toyota 62,8 61,3 -2% Mercedes-Benz 211 19.7 1%
Skoda 68,6 56,3 -18% Bmw 20.7 18,3 -12%
Volkswagen 53,8 37,2 -31% Audi 13.8 15,6 +13%
Kia 29,4 241 -18% Volvo 11.0 10,9 0%
Renault 27,6 21,0 -24% Lexus 4.0 4.4 +13%
Dacia 30,9 20,9 -32% Mini 2.4 21 -13%
Ford 30,1 19,1 -37% Porsche 1.8 1.6 -13%
Hyundai 24,4 18,4 -25% Alfa Romeo 1.6 1,3 -13%
Opel 33,8 14,9 -56% Land Rover 2.1 1,3 -38%
Fiat 14,8 12,6 -15% Jaguar 1.3 0.7 -49%

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych PZPM / Source: KPMG in Poland based on PZPM data
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Sprzedaz samochodéw osobowych w Polsce w latach 2019-2020 wedtug segmentow [ tys. ]
Sales of passenger cars in Poland in 2019-2020 by segments [ thousand]
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0 22,9% r/r, liczba nowych rejestracji tego rodzaju pojazdow
wyniosta 428,3 tys. szt. w 2020 roku. W tej liczbie dominuje
segment Kklientow instytucjonalnych, ktéry odpowiadat za
zakup blisko 73% aut osobowych w Polsce. Pandemia i jej
skutki gospodarcze miaty wyraznie mniej negatywny wptyw
na liczbe rejestracji samochodéw marek premium+, ktorych
sprzedano o 4,8% mniej wzgledem 2019 roku - 76,6 tys. Klienci
indywidualni zarejestrowali nawet 13,2% 1r/r wiecej pojaz-
dow tej kategorii, jednak stanowig oni mniejszosciowg grupe

over over

registrations of this type of vehicles amounted to 428.3 thou-
sand in 2020. The institutional customer segment represented
a major share in this number, accounting for the purchase
of nearly 73% of passenger cars in Poland. The pandemic and
its economic consequences had a noticeably less negative
impact on the number of registrations of premium+ brands,
their sales declining by 4.8% versus 2019 to 76.6 thousand.
Individual customers registered even more vehicles in this
category, up by 13.2% y/y, but they represent a minority group

Sprzedaz pojazdéw uzytkowych w Polsce [ tys.]
Sales of commercial vehicles in Poland [thousand]
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nabywcow. Zupetnie inaczej wygladata w 2020 roku sytuacja
na rynku marek popularnych, gdzie to wolumen sprzedazy
w segmencie klientéw indywidualnych spadt wyrazniej
— 0 30% 1/1. Lacznie zarejestrowano 351,7 tys. samochodéw
marek popularnych, czyli o 26% mniej niz przed rokiem.
W 2020 roku jedynie segment duzych SUV i crossoverow
uchronit sie przed spadkiem, a nawet zanotowat niewielki
wzrost — 0 3% w poréwnaniu z 2019 rokiem. SUVy réznej wiel-
kosci od lat cieszg sie popularnoscig w Polsce, a mate SUVy
do czasu pandemii nieprzerwanie odnotowywaty dwucyfro-
wy wzrost kazdego roku.

W strukturze polskiego rynku nowych samochodéw osobo-
wych dominuja napedy benzynowe (62,6% udziat), a udziat
silnikéw diesla od lat sukcesywnie maleje — w 2020 roku od-
powiadaty za jedynie 18,9% nowych rejestracji. W 2020 roku
zmniejszyta sie liczba rejestracji obu napedéw, odpowiednio
0 31,6% 1 26,8%, natomiast o potowe wzrosta sprzedaz pojaz-
déw z napedami alternatywnymi, ktore odpowiadaty w tym
czasie juz za 18,5% rynku samochodéw osobowych.

W 2020 ROKU WOLUMEN SPRZEDAZY POJAZDOW
W POLSCE SKURCZY+ SIE DO 510 TYS. SZT., COFAJAC SIE
PRAWIE DO POZIOMU SPRZED CZTERECH LAT.

Polski rynek pojazddw uzytkowych skurczyt sie w 2020 roku
018,7% r/r. Podobnie jak w catej UE, najbardziej tagodny spadek
odnotowano w sprzedazy dominujgcej kategorii lekkich sa-
mochoddw dostawczych (-14,6% 1/1). Liczba rejestracji nowych
samochoddéw ciezarowych o DMC>3,5t spadta 0 27%, natomiast
najbardziej zmniejszyt sie wolumen sprzedazy autobusow
- 0399% r/r. W ostatniej z wymienionych kategorii, najbar-
dziej negatywng dynamike wzgledem 2019 roku odnotowano
wsrod konstrukeji turystycznych (-72%).

W okresie pierwszych sze$ciu miesiecy 2021 roku zarejestro-
wano w Polsce 297,5 tys. pojazdéow samochodowych, o 39,5%
wiecej r/r. Podobnie jak na catym rynku UE, w Polsce nie uda-
to sie odbudowac¢ wyniku sprzedazowego sprzed pandemii
w przypadku samochodéw osobowych, ktorych zarejestrowa-
no w tym czasie 242,1 tys. Byto to przeszto 62 tys. wiecej niz
w I potowie 2020 roku, jednak wcigz o ponad 36 tys. mniej niz
w analogicznym okresie 2019 roku. Dla rynku pojazdow uzyt-
kowych I potowa 2021 roku byta najlepsza od lat. 0d stycznia
do czerwca zarejestrowano ich w Polsce w sumie 55,3 tys.
(+65,4% 1/1). W tej kategorii pojazdow staby wynik utrzymuje
sie w segmencie autobusow, ktérych liczba rejestracji spadta
0 4% w stosunku analogicznego okresu 2020 roku.

among buyers. The situation on the market of popular brands
was completely different in 2020, where the sales volume in
the private customer segment fell more sharply: by 30% v/y.
A total of 351.7 thousand popular cars were registered, i.e.
26% less than a year ago. In 2020, only the segment of large
SUVs and crossover carsavoided a decline and even recorded a
slight increase: by 3% compared to 2019. SUVs of all sizes have
been popular in Poland for many years, and small SUVs had
continuously recorded double-digit growth each year until
the pandemic.

As regards the structure of the new passenger car market in
Poland, petrol engines hold the dominant share (62.6% share),
while the share of diesel engines has been gradually decreas-
ing for years: in 2020, they accounted for only 18.9% of new
registrations. In 2020, the number of registrations for both
types of propulsion decreased, by 31.6% and 26.8% respective-
ly, while the sales of vehicles with alternative propulsion sys-
tems increased by half: at that point, they already accounted
for 18.5% of the passenger car market.

IN 2020, VEHICLE SALES VOLUME IN POLAND SHRANK
TO 510 THOUSAND CARS, ALMOST GOING BACK
TO THE VOLUMES RECORDED FOUR YEARS EARLIER.

The Polish market of commercial vehicles shrank by 18.7% y/y
in 2020. As in the EU as a whole, themildest decline was re-
corded in the sales of the dominant category, i.e. light com-
mercial vehicles (-14.6% y/y). Registrations of new trucks with
a GVM>3.5 t dropped by 27%, while buses saw the most sig-
nificant decline, down by 39.9% y/y. In the latter category, the
most negative growth rates relative to 2019 were recorded
among buses for tourist purposes (-72%).

In the first six months of 2021, 297.5 thousand new motor
vehicles were registered in Poland, more by 39.5% v/y. As in
the entire EU market, in Poland it was not possible to restore
the sales result from before the pandemic in the case of pas-
senger cars. 242.1 thousand of them were registered at that
time, over 62 thousand more than in H1 2020, but still by over
36 thousand less than in the corresponding period of 2019. On
the commercial vehicles market, the first half of 2021 was the
best in years. From January to June, a total of 55.3 thousand of
them were registered in Poland. (+65.4% y/y). In this category
of vehicles, a poor result is maintained in the bus segment,
the number of registrations of which decreased by 4% com-
pared to the corresponding period of 2020.

ey LEPOL T 19
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2.1. SWIAT
Pojazdy elektryczne (BEV/PHEV)

Na tle catego rynku pojazdy elektryczne na swiecie odnoto-
waty bardzo dobry wynik. tgczna liczba nowych rejestracji
samochoddw w petni elektrycznych (BEV) i hybryd typu plug-
-in (PHEV) w 2020 roku przekroczyta 3,2 mln, po wzroscie 0 43%
wobec poprzedniego roku. Roczny wzrost byt znacznie wyzszy
niz w 2019 roku, kiedy to wyniést mniej niz 9%. Spowolnie-
nie wynikato wdéwczas m.in. ze zredukowania doptat do tego
rodzaju pojazdéw w Chinach. Zgodnie z danymi EV-Volumes,
udziat konstrukcji BEV/PHEV w Swiatowym rynku pojazdow
wzrost z poziomu 2,5% w 2019 roku do 4,2% w 2020 roku.

Rynek samochoddw elektrycznych okazat sie bardziej odporny
na skutki pandemii COVID-19 od pojazdéw z napedami trady-
cyjnymi. W czasie lockdownéw wprowadzanych w pierwszej
potowie roku w najwiekszych gospodarkach swiata, sprzedaz

Sprzedaz pojazdow elektrycznych na $wiecie [ tys.]
Sales of electric vehicles worldwide [thousand]
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Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych EV-volumes.com
Source: KPMG in Poland based on EV-volumes.com
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2.1. THE WORLD
Electric vehicles (BEV/PHEV)

In the context of the market as a whole, electric vehicles
worldwide recorded a very good result. The total number of
new registrations for all-electric vehicles (BEVs) and plug-in
hybrids (PHEVS) in 2020 exceeded 3.2 million, after an increase
of 43% versus the previous year. The annual growth was sig-
nificantly higher than the figure recorded in 2019: under 9%.
At the time, the slowdown was due to factors such as the re-
duction of subsidies for such vehicles in China. According to
EV-Volumes data, the share of BEV/PHEV designs in the global
vehicle market rose from 2.5% in 2019 to 4.2% in 2020.

The market of electric cars has proved to be more resilient
to the effects of the COVID-19 pandemic than traditionally
powered vehicles. During the lockdowns introduced in the
first half of 2020 in the world’'s major economies, sales of
BEVs and PHEVs fell sharply. In contrast,
subsequent months saw strong growth
in sales, underpinned by local economic
recovery programmes, often putting an
emphasis on environmental issues. One
important element that supported the
sales performance of low-emission ve-
hicles was the tighter carbon dioxide
emissions limit imposed on manufac-
turers selling cars in the EU market, in-
troduced in 2020 It should also be noted
that electric cars continue to be more
expensive than their counterparts with
combustion engines, and are therefore
targeted at more affluent segments of
the population, which were relatively
less affected by the economic impact of
the pandemic. For customers who choose
electric cars because of the expected
lower driving costs, the collapse in glob-
al oil prices in the spring of 2020 meant
that the appeal of this type of vehicle



pojazdéw BEV i PHEV wyraznie spadta.
Kolejne miesigce przyniosty natomiast
silny wzrost sprzedazy, podbudowywa-
ny lokalnymi programami odbudowy
gospodarczej, w ktérych czesto stawiano
nacisk na ekologie. Waznym elementem,
ktéry wspart wynik sprzedazowy pojaz-
déw niskoemisyjnych byt wprowadzony
w omawianym roku zaostrzony limit
emisji dwutlenku wegla narzucony pro-
ducentom sprzedajgcym samochody na
rynku UE* Nalezy rowniez zauwazyc, ze
samochody elektryczne wcigz sg droz-
sze niz ich spalinowe odpowiedniki, za-
tem sg kierowane do bardziej zamoznej
czesci spoteczenstwa, ktora relatywnie
mniej odczuta skutki ekonomiczne pan-
demii. Dla klientéw, ktérzy wybierajg
samochody elektryczne ze wzgledu na
oczekiwany zwrot z tytutu nizszych
kosztéw jazdy, wiosenne zatamanie
Swiatowych cen ropy w 2020 roku ozna-
czato zmniejszenie atrakcyjnosci tego
typu pojazddéw, jednak cena ropy i po-
wigzane z nig koszty tradycyjnych paliw
na stacjach zaczety stopniowo wzrastac
do poziomoéw sprzed roku w kolejnych
miesigcach®.

Najwiekszy wzrost wolumenu sprzedazy
samochodow elektrycznych odnotowano
na rynku Unii Europejskiej i Wielkiej
Brytanii - o 165,7% wzgledem 2019 roku.
Mimo to najwieksza gospodarka Azji, po
wzroscie liczby rejestracji samochodéw
BEV/PHEV 0 10,9% r/r utrzymata w 2020
roku miano najwiekszego rynku pojaz-
déw elektrycznych, wyprzedzajac Euro-
pe 0 146 tys. sztuk. Oba rynki zostawity
w tyle Stany Zjednoczone, gdzie wolu-
men sprzedazy zmniejszyt sie 0 9,7% 1/t
do 295 tys. sztuk oraz Japonie, gdzie
spadta o0 27,9% 1/t i wyniosta juz tylko
31 tys. sztuk.

Sprzedaz pojazdow BEV/PHEV w poszczegdlnych regionach
$wiata[tys.]/ Global sales of BEV/PHEV by region[thousand]
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Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych EV-volumes.com, OICA, CAAM, ACEA, Argonne National Laboratory

Source: KPMG in Poland based on EV-volumes.com, OICA, CAAM, ACEA, Argonne National Laboratory

Sprzedaz najpopularniejszych modeli BEV na $wiecie w 2020 . [tys. ]
Sales of the most popular BEV models in the world in 2020 [ thousand ]
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Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych CleanTechnica.com
Source: KPMG in Poland based on CleanTechnica.com

Na globalnym rynku elektrykéw dominujg pojazdy bate-
ryjne BEV, ktérych udziat w 2020 roku wynidst 69%.
Trzeci rok z rzedu liderem sprzedazy zostat samochod
Tesla Model 3, ktéry zdominowat rynek amerykanski

was reduced, but in the following months the price of oil
and the associated costs of traditional fuels at the pump
began to gradually climb back to the levels observed a year
earlier®.
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Sprzedaz najpopularniejszych modeli PHEV
na swiecie[tys.] / Sales of the most popular PHEV
models worldwide [thousand]
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Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych CleanTechnica.com
Source: KPMG in Poland based on CleanTechnica.com

i coraz odwazniej pojawia sie na rynkach w innych krajach.
Inny model tej samej marki, ktérego sprzedaz rozpoczeto
dopiero w 2020 roku - Tesla ModelY, zajat czwarte miejsce
w zestawieniu najpopularniejszych samochodéw w peini
elektrycznych. Na drugiej pozycji pod wzgledem wolumenu
sprzedazy w 2020 roku znalazt sie samochdd produkowany
przez konsorcjum SAIC Motor, General Motors i Liuzhou Wu-
ling Motors, ktérego produkcja rozpoczeta sie w 2020 roku.
Niewiele brakowato, a w Chinach, na pozycji lidera, prze-
scignatby samochéd marki Tesla. Pierwszg tréjke najpo-
pularniejszych modeli BEV w 2020 roku zamknat francuski
Renault Zoe.

RYNEK SAMOCHODOW BEV/PHEV OKAZAL SIE ODPORNY
NA SKUTKI PANDEMII, WYKAZUJAC W 2020 ROKU WZROST
WOLUMENU GLOBALNEJ SPRZEDAZY 0 43,1% R/R.

W 2019 roku po raz pierwszy zanotowano spadek globalnej
sprzedazy hybryd typu plug-in. Ich udziat w rynku samocho-
dow elektrycznych od lat sukcesywnie malat. Rynek odbudo-
wat sie w 2020 roku, kiedy to na rynku pojawito sie wiele no-
wych modeli PHEV, i po raz pierwszy od wielu lat, mozna byto
zaobserwowac wzrost udziatu rynkowego pojazddéw PHEYV,
do poziomu 31%. W 2020 roku najczesciej sprzedawang hy-
bryda plug-in byt Volkswagen Passat, szczegdlnie popularny
w Chinach i Europie.

Niskoemisyjna
mobilnosé

22 IAPOI

The European Union and UK markets saw the highest increase
in sales volumes of electric cars, up by 165.7% versus 2019.
Nevertheless, after a 10.9% increase y/y in BEV/PHEV regis-
trations, Asia’s largest economy maintained its position of
the largest EV market in 2020, outperforming Europe by 146
thousand vehicles. Both markets outdid the USA, where sales
volumes fell by 9.7% y/y to 295 thousand cars, and Japan, where
they fell by 27.9% y/y to merely 31 thousand.

The largest share in the global EV market is held by BEVs with
a 69% share in 2020. For the third year in a row, Tesla Model 3
has been the sales leader, dominating the U.S. market and ris-
ing in popularity in other countries. Another model from the
same brand, launched in 2020, Tesla ModelY, took the fourth
position in the list of the most popular all-electric vehicles.
The second position in terms of sales volume in 2020 was
taken by the car launched in 2020 by the SAIC Motor, General
Motors and Liuzhou Wuling Motors consortium. It fell behind
Tesla’'s leader in China by a very narrow margin. The third
car in the top three most popular BEV models in 2020 was
Renault Zoe from France.

THE BEV/PHEV MARKET PROVED RESILIENT TO THE
IMPACT OF THE PANDEMIC, SHOWING AN INCREASE
IN GLOBAL SALES VOLUME BY 43.1% Y/Y IN 2020.

Global sales of plug-in hybrids fell for the first time in 2019.
Their share of the electric car market had been declining
steadily for years. The market recovered in 2020, when many
new PHEV models were launched, leading to an increase in the
market share of PHEVs for the first time in many years, to 31%.
The plug-in hybrid that sold most vehicles in 2020 was Volk-
swagen Passat, thanks to its popularity in China and Europe.



Pojazdy napedzane CNG/LNG

Na koniec 2019 roku po drogach na catym $wiecie jezdzito po-
nad 28,5 mln pojazdéw napedzanych gazem ziemnym w posta-
ci sprezonej (ang. Compressed Natural Gas, CNG) lub skroplonej
(ang. Liquefied Natural Gas, LNG). Pojazdy wykorzystujgce gaz
ziemny sg powszechnie uznawane za niskoemisyjne, ponie-
waz emitujg mniej szkodliwych substancji niz ich odpowied-
niki na benzyne, olej napedowy czy ptynny gaz ropopochodny
LPG (ang. Liquefied Petroleum Gas). Nalezy zaznaczyc¢, ze CNG
jest znacznie bardziej rozpowszechnione w transporcie dro-
gowym niz LNG, ktoére jest wykorzystywane niemal wytgcznie
w autobusach 1 ciezaréwkach.

NA KONIEC 2019 ROKU PO DROGACH NA CALYM
SWIECIE PORUSZAXO0 SIE 28,5 MLN POJAZDOW
NAPEDZANYCH CNG/LNG.

Pojazdy CNG/LNG s3 najbardziej rozpowszechnione w regionie
AzjiiPacyfiku, gdzie porusza sie ich ponad 20 mln szt. W kra-
jach tego obszaru znajduje sie réwniez 20,3 tys. z 33,4 tys. sta-
cji CNG/LNG istniejacych na Swiecie. Szacuje sie, ze najwiecej
pojazdéw na gaz ziemny jezdzi kolejno po drogach w Chinach,
Iranie i Indiach, a najwiekszy udziat tego typu pojazdéw we

CNG/LNG vehicles

At the end of 2019, more than 28.5 million vehicles powered by
Compressed Natural Gas (CNG) or Liquefied Natural Gas (LNG)
were on the roads worldwide. Natural gas vehicles are widely
regarded as low-emission designs as they emit less harmful
substances than their counterparts using petrol, diesel or LPG
(Liguefied Petroleum Gas). It should be noted that CNG is much
more widespread in road transport than LNG, the latter being
used almost exclusively in buses and trucks.

AT THE END OF 2019, A TOTAL OF 28.5 MILLION
CNG/LNG-POWERED VEHICLES WERE ON THE ROADS
WORLDWIDE.

CNG/LNG vehicles are most prevalent in the Asia-Pacific re-
gion, where their number exceeds 20 million. The countries in
this area are also home to 20,300 of the 33,400 CNG/LNG sta-
tions operating worldwide. According to estimates, the largest
number of natural gas vehicles are on the roads of China, Iran
and India, respectively, and the largest share of this type of

Liczba pojazdéw CNG/LNG [ min szt.] oraz stacji tankowania [tys.]na $wiecie na koniec 2019 1.
Number of CNG/LNG vehicles [million]and refuelling stations [ thousand] worldwide at the end of 2019
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flocie posiada Armenia, ktdra korzysta z niskich cen gazu im-
portowanego z Rosji. Drugim pod wzgledem liczebnosci floty
oraz stacjitankowania CNG/LNG jest region Ameryki Potudnio-
wej, gdzie najwiekszym rynkiem jest Argentyna. Kraj ten
uruchomit program wsparcia wykorzystania gazu ziemnego
w transporcie jeszcze w latach 80., aby odcigzy¢ wiasne za-
soby ropy naftowej i zwiekszyc¢ jej eksport®. Kolejnym regio-
nem z najwiekszg liczbg zarejestrowanych pojazddw CNG/LNG
jest Europa, gdzie najwiecej tego typu pojazdéw oraz stacji
tankowania znajdowato sie we Wtoszech. W Afryce 1 Ameryce
Potnocnej wykorzystanie gazu ziemnego w transporcie jest
znikome.

Pojazdy wodorowe

Miedzynarodowa Agencja Energetyczna (ang. International
Energy Agency, IEA) podaje, ze w 2020 roku liczba rejestracji
samochoddw napedzanych przez wodorowe ogniwa paliwowe
(ang. Fuel Cell Electric Vehicle, FCEV) wyniosta ponad 11,4 tys.
sztuk, dzieki czemu catkowita flota uzytkowanych pojazdéw
liczyta 34,8 tys. na catym Swiecie. Wolumen sprzedazy pojaz-
dow FCEV na Swiecie byt wyzszy 0 10% niz w 2019 roku.

W 2020 roku najwyzszy poziom sprzedazy osiggneta Korea
Potudniowa, dzieki czemu na koniec roku mogta pochwalic
sie najwiekszg flotg FCEV na swiecie, wyprzedzajac nawet
Stany Zjednoczone. Jeszcze do 2018 roku drugg najwieksza flo-
te pojazdéw napedzanych wodorem posiadata Japonia, jednak
dynamiczny rozwoj rynku chinskiego i koreanskiego zdekla-

vehicles in the fleet is found in Atmenia, which benefits from
low prices for gas imported from Russia. The South American
region comes second in terms of fleet size and the number
of CNG/LNG refuelling stations, with Argentina boasting the
largest market. Argentina launched a programme to sup-
port the use of natural gas in transport back in the 1980s to
relieve the pressure on its own oil reserves and increase its
exportse. Europe is the next region with the highest number
of registered CNG/LNG vehicles, with Italy having the highest
number of CNG/LNG vehicles and refuelling stations. In Africa
and North America, the use of natural gas in transport is neg-
ligible.

Hydrogen vehicles

The International Energy Agency (IEA) reports that registra-
tions of fuel cell electric vehicles (FCEVs) totalled over 11.4
thousand in 2020, bringing the total fleet of vehicles in use
to 34.8 thousand worldwide. Global FCEV sales volumes were
by 10% higher than in 2019.

In 2020, South Korea achieved the highest level of sales, thanks
to which, at the end of the year it had the largest FCEV fleet
in the world, ahead of the United States. Until 2018, Japan had
the second largest fleet of hydrogen-powered vehicles, but
the rapid growth of the Chinese and Korean markets relegated
it to the fourth position. The majority of the global FCEV mar-
ket is made up of passenger cars, with the prevalence of three
models: Toyota Mirai, Hyundai Nexo and Honda Clarity Fuel
Cell. The Chinese market is unique in
this respect since the vast majority of
the FCEVs registered there are buses
and trucks, with a negligible share of

Liczebnosc floty pojazdoéw FCEV w poszczegolnych regionach swiata [ tys. ]

Global fleet count of FCEV by region [thousand]
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sowat jg na czwarte miejsce. Wiekszos¢ swiatowego rynku
FCEV stanowig samochody osobowe, wsrod ktérych dominu-
jg trzy modele: Toyota Mirai, Hyundai Nexo i Honda Clarity
Fuel Cell. Rynek chinski jest pod tym wzgledem wyjatkowy,
poniewaz zdecydowang wiekszosc zarejestrowanych tam
pojazdéw wodorowych stanowig autobusy i samochody
dostawcze, ze sladowym udziatem aut osobowych’.

NA KONIEC 2020 ROKU NAJWIEKSZA CZESC SWIATOWEJ
FLOTY FCEV BYLA ZAREJESTROWANA W KOREI
POLUDNIOWEJ, GDZIE SPRZEDANO
NAJWIEKSZA LICZBE POJAZDOW
Z TEGO RODZAJU NAPEDEM.

Dla rozwoju rynku pojazdéw wodoro-
wych niezbedna jest odpowiednia in-

Liczba stacji tankowania wodoru w poszczegdinych
regionach swiataw 2020r.
Number of hydrogen refuelling stations by region in 2020
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Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych IEA
Source: KPMG in Poland based on IEA

Sprzedaz pojazdow elektrycznych w Chinach [szt.]
Sales of electric vehicles in China[units]
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0d 2015 roku chinski rynek BEV/PHEV, znanych lokalnie pod
wspolng nazwg NEV (ang. New Energy Vehicles), byt najwiek-
szy na $wiecie. Szczyt nowych rejestracji zostat osiggniety
w 2018 roku, po ktérym nastgpit niewielki spadek. Pandemia
nie przeszkodzita w poprawie wyniku w 2020 roku, kiedy to
liczba rejestracji pojazdow elektrycznych wzrosta 0 10,9% do
poziomu prawie 1,4 mln.

W wyniku pandemii, wtadze chinskie w marcu 2020 roku
zdecydowaty sie na przedtuzenie majgcych wygasna¢ nieba-
wem programow doptat i ulg podatkowych na zakup samo-
choddw elektrycznych do 2022 roku®. Klienci pospieszyli do
salonéw w II potowie 2020 roku, majgc na uwadze planowane
zredukowanie wysokosci wsparcia o 20%, ktore nastgpito

them in Japan. Despite a small fleet of its own, Germany came
second in terms of the number of hydrogen stations availa-
ble (92 stations), followed by the China (86 stations). In 2020
Japan and China added 25 new FCEV refuelling stations eaché.

2.2. CHINA
Electric vehicles (BEV/PHEV)

Since 2015, the Chinese market for BEV/PHEVS, known locally
by the collective name of NEV (New Energy Vehicles), has re-
mained the largest in the world. The peak of new registrations

Low-emission
mobility

reportz



Sprzedaz najpopularniejszych modeli BEV
w Chinach w 2020 roku [tys.]
Sales of the most popular BEV models
in Chinain 2020 [thousand]
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Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych CleanTechnica.com
Source: KPMG in Poland based on CleanTechnica.com

ostatecznie w styczniu 2021 roku. Chinski model stymula-
cji popytu na samochody elektryczne zaktada limitowanie
wsparcia do pojazdéw nie drozszych niz ok. 46 tys. dolardw,
z wytgczeniem limitu dla samochoddw z systemem wymien-
nych baterii (ang. battery swapping), rozwijanym niemal
wytgcznie w Chinach. Waznym czynnikiem napedzajgcym
sprzedaz NEV na rynku jest zaostrzany corocznie obowigzek
sprzedazy przez producentdw okreslonego odsetka samocho-
dow elektrycznych. W 2020 roku wynosit on 14%, a w 2021 1.
jest o 2 p.p. wyzszy. Zgodnie z najnowszym planem piecio-
letnim Chinczycy planujg osiggna¢ do 2025 roku udziat 20%
pojazdéw NEV we flocie nowych pojazddw sprzedawanych
przez producentdw na tamtejszym rynku°.

W 2020 ROKU SPRZEDANO W CHINACH 28 TYS.
SAMOCHODOW ELEKTRYCZNYCH NIO ES6 Z SYSTEMEM
BATTERY SWAPPING.

Wzgledem 2019 roku wzrosta sprzedaz zaréwno nape-
dow BEV, jak i PHEV. W strukturze rynku elektrykéw w Chi-
nach przewazajg napedy bateryjne, z 82% udziatem w ryn-
ku w 2020 roku. Pod wzgledem liczby rejestracji w catym
roku zwyciezyt samochod Tesla Model 3 (1399 tys. szt.),
natomiast na drugiej pozycji znalazt sie model produko-
wany przez konsorcjum SAIC Motor, General Motors i Liu-
zhou Wuling Motors. Produkcja WulingHongGuang Mini EV
rozpoczeta sie w 2020 roku i byt mniejszy o troche ponad
20 tys. sztuk od lidera. Z ceng salonowag ponizej 5 tys. dola-
16w byt to najtanszy samochod BEV oferowany za Wielkim
Murem. Kolejny w zestawieniu Baojun E-series to jeszcze
jeden samochod najmniejszego segmentu, produkowany
wspolnymi sitami przez konsorcjum General Motors i dwdch
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was reached in 2018, followed by a slight decline. The pan-
demic did not prevent the performance from improving in
2020, when EV registrations rose by 10.9% to almost 1.4 million.

As a result of the pandemic, in March 2020 the Chinese au-
thorities decided to extend the existing subsidies and tax
rebate programmes for the purchase of electric cars until
2022°. Customers rushed to showrooms in the second half of
2020 in anticipation of the planned 20% reduction in sup-
port, which finally occurred in January 2021. China’s model
for stimulating demand for electric cars involves support
which is limited to vehicles costing up to approx. USD 46,000,
excluding the 1imit for cars with battery swapping systems,
developed almost exclusively in China. One important driver
of NEV sales in that market is the requirement, tightened an-
nually, for large automotive manufacturers to ensure a share
of electric cars in sales. In 2020, that threshold was set at 14%,
rising by 2 pp in 2021. According to the latest five-year plan,
the Chinese plan to achieve a 20% share of NEVs in the fleet
of new vehicles sold by manufacturers in their local market
by 2025,

A TOTAL OF 28 THOUSAND OF NIO ES6
BATTERY-SWAPPING ELECTRIC CARS WERE SOLD
IN CHINA IN 2020.

In comparison with 2019, sales of both BEV and PHEV has gone
up. Battery drives prevail in the structure of the EV market
in China, with an 82% market share in 2020. In terms of reg-
istrations, the Tesla Model 3 car was the winner for the year
(139.9 thousand), while the model produced by the consortium
of SAIC Motor, General Motors and Liuzhou Wuling Motors
came second. The WulingHongGuang Mini EV was launched in
2020 and was just over 20 thousand cars behind the leader, i.e.
Tesla Model 3. With a showroom price of less than USD 5,000,
it was the cheapest BEV offered beyond the Great Wall. Bao-
jun E-series is another car in the smallest segment, produced
jointly by a consortium of General Motors and two Chinese
companies. Another brand worth mentioning is NIO, whose
ES6 model with 28 thousand registrations in 2020 came ninth
among the most sold BEVs, but it was the most popular car
with a battery swapping system. The most popular plug-in
hybrid in China was the Li Xiang One EREV (33.2 thousand ve-
hicles sold in 2020), where the petrol engine does not drive
the wheels but only powers the battery, thus providing a lon-
ger range for the vehicle.



chinskich firm. Warto ponadto wspomnie¢ o marce NIO,
ktérej model ES6 z liczbg 28 tys. rejestracji w 2020 roku zna-
lazt sie dopiero na 9. miejscu najczesciej sprzedawanych
BEV, jednak byt to najczesciej wybierany samochdd z syste-
mem wymiennych baterii. Wsrdd modeli hybryd typu plug-in
najpopularniejszy w Chinach byt Li Xiang One EREV (33,2 tys.
sprzedanych sztuk w 2020 roku), w ktorym silnik benzynowy
nie napedza két, a jedynie baterie, dzieki czemu zapewnia
wiekszy zasieg pojazdu.

Pojazdy wodorowe

Dane IEA pokazuja, ze flota pojazddéw FCEV zarejestrowa-
nych w Chinach zwiekszyta sie z 6,2 tys. sztuk w 2019 roku do
8,4 tys. sztuk w 2020 roku. Oznacza to, ze cel 5 tys. pojazdow
napedzanych wodorem, jaki rzad chinski przyjat do 2020 roku
zostat spetniony przed czasem. W kolejnym etapie strategia
zaktada, ze do 2025 roku po drogach w kraju ma sie poru-
szac¢ 50 tys. samochodow FCEV. Na koniec 2020 roku Chinczycy
mogli tankowa¢ woddr na 86 stacjach wodorowych, co byto
wcigz dalekie od celu 100 stacji w 2020 roku 1 300 w 2025 roku.
W czwartym kwartale 2020 roku zmieniono schemat doptat
do pojazdéw FCEV i infrastruktury do ich tankowania, tak by
umozliwi¢ powstanie regionalnych klastréw wodorowych
i tam kierowac srodki'. Obecnie najwiecej pojazdéw i sta-
cji wodorowych dziata w potudniowo-wschodniej prowincji
Guangdong.

Szacuje sie, ze w 2020 roku ok. dwie trzecie chinskiej floty
FCEV stanowity autobusy, a pozostatg czes¢ w wiekszosci wy-
petniaty pojazdy ciezarowe, ze znikomym udziatem samo-
choddw osobowych 1 lekkich samochodéw dostawczych. Na
targach Auto Guangzhou we wrzesniu 2020 roku koncern SAIC
pokazat pierwszy seryjnie produkowany w Chinach model
wodorowego samochodu osobowego - Maxus EUNIQ 7, ktore-
g0 uruchomienie sprzedazy zapowiedziano na nadchodzgce
miesigce.

CHINSKA STRATEGIA ZAKLADA CEL 50 TYS. POJAZDOW
FCEV ZAREJESTROWANYCH W KRAJU | 300 STACJI
DO TANKOWANIA WODORU DZIA£AJACYCH DO 2025 ROKU.

Sprzedaz najpopularniejszych modeli PHEV
w Chinach w 2020 roku [tys.] / Sales of the most
popular PHEV models in China in 2020 [thousand]
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Source: KPMG in Poland based on CleanTechnica.com

Hydrogen vehicles

IEA data show that the fleet of FCEVs registered in China in-
creased from 6.2 thousand units in 2019 to 8.4 thousand units
in 2020. This means that the Chinese government’s target of
5 thousand hydrogen-powered vehicles by 2020 was met ahead
of the deadline. According to the strategy, the next phase will
be to reach 50 thousand FCEVs on the country’s roads by 2025.
At the end of 2020, the Chinese were able to refuel hydrogen
at 86 hydrogen stations, which was still far from the target
of 100 stations in 2020 and 300 in 2025. In Q4 of 2020, the sub-
sidy plan for FCEVs and refuelling infrastructure was changed
to allow regional hydrogen clusters to emerge and the funds
to be sent there!. Currently, the largest number of FCEVsS and
hydrogen stations are found in the south-eastern province of
Guangdong.

According to estimates, around two thirds of China’s FCEV
fleet in 2020 were buses, with trucks accounting for most
of the remaining part and a negligible proportion of pas-
senger cars and LCVs. At Auto Guangzhou in September 2020,
SAIC showcased the first mass-produced hydrogen passenger
car model in China, the Maxus EUNIQ 7, with sales launch an-
nounced in the coming months.

CHINA'S STRATEGY HAS A TARGET OF 50 THOUSAND
FCEVS REGISTERED IN THE COUNTRY AND 300 HYDROGEN
REFUELLING STATIONS OPERATING BY 2025.
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Sprzedaz pojazdow elektrycznych w USA[tys. ]
Sales of electric vehicles in the USA[thousand]
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Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych Argonne National Laboratory / Source: KPMG in Poland based on Argonne National Laboratory

2.3. USA
Pojazdy elektryczne (BEV/PHEV)

Szczyt sprzedazy pojazdéw BEV/PHEV w Stanach Zjednoczo-
nych przypadt na rok 2018 roku, po ktérym w 2019 rok nastgpit
spadek (-9,6% r/r). Dane osrodka badawczego Departamentu
Energii USA — Argonne National Laboratory, pozwalajg wyli-
czy¢, ze w catym 2020 roku liczba rejestracji nowych samo-
choddw BEV/PHEV w Stanach Zjednoczonych zmalata 0 9,7% r/r
do poziomu 294,9 tys. sztuk. Udziat samochoddéw elektrycznych
w rynku wzrost nieznacznie z poziomu 1,9% w 2019 roku do
2,0% w 2020 roku. Na rynku od lat dominujg pojazdy BEV.

WOLUMEN SPRZEDAZY SAMOCHODOW BEV/PHEV
W STANACH ZJEDNOCZONYCH ODNOTOWAL ZA¥ AMANIE
MNIEJSZE 05 P.P. NIZ CALY RYNEK NOWYCH POJAZDOW.

Jak podaje serwis InsideEVs, za blisko 80% sprzedanych
w Stanach Zjednoczonych w 2020 roku samochoddéw BEV od-
powiadata marka Tesla. Najbardziej popularny na amery-
kanskim rynku byt Tesla Model 3, zaraz za nim Tesla ModelY,
a na trzecim miejscu znalazt sie Chevrolet Bolt EV. Co cie-
kawe, pojazdy oferowane pod szyldem Tesla od 2020 roku
przestaty podlega¢ pod federalng ulge podatkowg w wy-
sokosci do 7 500 dolaréw, z ktérej moga korzysta¢ nabywcy
pojazdéw BEV/PHEV. Nabywcy trzeciego w zestawieniu Che-
vroleta mogli korzystac z tej ulgi tylko do konca pierwsze-
go kwartatu 2020 roku. Ulga wygasa po osiggnieciu przez
marke tgcznej sprzedazy 200 tys. pojazdow elektrycznych.
Poza tg zachetg federalng, nabywcy w Stanach Zjednoczo-
nych moga korzystac z ulg i dotacji na poziomie stanowym.
Mimo wszystko mozna wnioskowac, ze zachety przestaty
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2.3. USA
Electric vehicles (BEV/PHEV)

The sales of BEVS/PHEVs in the USA peaked in 2018, followed
by a decline in 2019 (-9.6% y/y). Based on data from the U.S.
Department of Energy’s research centre, Argonne National
Laboratory, new BEV/PHEV registrations in the USA declined
by 9.7% y/y throughout 2020 to 294.9 thousand. The market
share of electric cars slightly increased from 1.9% in 2019 to
2.0% 1in 2020. BEVs have prevailed on this market for many
years.

BEV/PHEV SALES VOLUMES IN THE USA DECLINED
BY 5 PP LESS THAN THE TOTAL MARKET OF NEW
VEHICLES.

According to InsideEVs, the Tesla brand was responsible for
nearly 80% of BEVs sold in the United States in 2020. Tesla
Model 3 was the most popular model in the USA, closely fol-
lowed by Tesla Model Y, while Chevrolet Bolt EV came third.
Interestingly, as of 2020, vehicles offered under the Tesla
brand were excluded from the federal tax allowance of up
to USD 7,500, which can be enjoyed, in varying amounts, by
BEV/PHEV buyers. Purchasers of Chevrolet Bolt EV were only
eligible for this allowance until the end of Q1 of 2020. The al-
lowance will expire once the brand has reached total sales
of 200 thousand electric vehicles. In addition to this federal
incentive, buyers in the United States can benefit from state-
level rebates and subsidies. Nevertheless, it seems that such
incentives have ceased to be the main driver for Americans
to buy BEVs.



by¢ gtéwng motywacjg do kupowania pojazdéw BEV wsrdd
Amerykanow.

Hybrydy

Sprzedaz pojazdéw benzynowych w Stanach Zjednoczonych roz-
poczeta sie juz w 1999 roku, gdy wprowadzono pierwszy model
HEV (ang. Hybrid Electric Vehicle) - Honda Insight. Szczyt
sprzedazy samochodow HEV zostat osiggniety w 2013 roku,
kiedy to zarejestrowano 495,6 tys. pojazdéw z takim napedem
w Stanach Zjednoczonych. W kolejnych latach sprzedaz mala-
ta. Niewielki wzrost liczby rejestracji HEV zanotowano w 2017
roku, po ktérym nastgpit kolejny spadek, natomiast 2019 rok
przyniost wysoki wzrost o 16,8% wzgledem 2018 roku.

W 2019 roku na rynku amerykanskim dostepne w salonach
byty 32 modele samochodow z napedem hybrydowym. Za po-
nad potowe rynku HEV odpowiada marka Toyota, ktérej model
RAV4 byt liderem sprzedazy, z 92,5 tys. sztuk w 2019 roku. Mo-
del wyprzedzit tym samym Toyote Prius, ktéra byta najczesciej
sprzedawang hybryda nieprzerwanie od 2000 roku. W 2019
roku drugim najpopularniejszym modelem byt Ford Fusion,
po spadku sprzedazy o jedng czwartg wzgledem 2018 roku.

TOYOTARAV4ZLICZBA 92,5 TYS. SPRZEDANYCH
SZTUK BYLA LIDEREM AMERYKANSKIEGO RYNKU
SAMOCHODOW HEV W 2019 ROKU.

Pojazdy wodorowe

Do 2019 roku Stany Zjednoczone posiadaty najwiekszg na swie-
cie flote pojazdéw wodorowych, dopiero w 2020 roku ustepu-
jac pod tym wzgledem Korei Potudniowej. Po okresie wysokich
wzrostéw do 2017 roku, kolejne lata przyniosty spowolnienie
dynamiki sprzedazy i w latach 2019 oraz 2020 odnotowano
spadki. Liczba rejestracji nowych samochodéw osobowych
FCEV w USA w 2020 roku wyniosta 987 sztuk, o 52,8% mniej
niz przed rokiem. tgcznie od poczatku rozwoju rynku w 2012
roku do konca 2020 roku sprzedano w Stanach Zjednoczonych
8 931 nowych samochodow oraz 48 autobusow napedzanych
wodorem. Zgodnie z danymi California Fuel Cell Partnership,
najczesciej kupowanymi przez Amerykanéw modelami FCEV
w 2020 byty Toyota Mirai (499 sztuk w 2020 roku) i Hyundai
NEXO (208 sztuk)®.

Sprzedaz najpopularniejszych modeli BEV
w USA w 2020 roku [ tys.]
Sales of the most popular BEV models
inthe USA in 2020 [thousand]
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Source: KPMG in Poland based on InsideEVs.com

Hybrids

The sales of petrol hybrids in the United States began
as early as 1999, when the first HEV (Hybrid Electric Ve-
hicle) model, the Honda Insight, was launched. The peak of
HEV sales was reached in 2013, when 495.6 thousand HEVs
were registered in the United States. However, sales de-
clined in subsequent years. A slight increase in HEV reg-
istrations was recorded in 2017, followed by another de-
cline, whereas 2019 saw a high growth of 16.8% versus 2018.

Sprzedaz pojazdow z napedem hybrydowym
w USA[tys.] / Sales of hybrid vehicles
inthe USA[thousand]
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Sprzedaz najpopularniejszych modeli HEV w USA [ tys.]

Sales of the most popular HEV models in the USA [ thousand]
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Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych Argonne National Laboratory
Source: KPMG in Poland based on Argonne National Laboratory

Amerykanskim zagtebiem wodorowym jest Kalifornia, gdzie
zarejestrowane sg wszystkie wspomniane autobusy i wiek-
szo$¢ samochodow. Nabywcy pojazdéw wodorowych z tego
stanu, poza dopuszczeniem do jazdy po specjalnych, szybkich
pasach ruchu, moga liczy¢ na najwyzsze doptaty do ich zaku-
pu, od 4 500 do 7 000 dolaréw (w zaleznosci od sytuacji fi-
nansowej klienta). To takze mniej wiecej dwukrotnie wyzsze
kwoty dofinansowania niz te, na ktére mogg liczy¢ kupujacy
pojazdy BEV i PHEV®, Faktycznie Kalifornia to jedyny stan, po
ktorym kierowcy moga sie komfortowo poruszac. Dane De-
partamentu Energii USA pokazuja, ze to wtasnie w tym stanie
znajdowaty sie 42 z 43 publicznie dostepnych stacji do tanko-
wania wodoru w kraju, a jedna pozostata dziatata na Hawa-
jach. Biorgc pod uwage réwniez prywatne stacje przeznaczone
dla flot konkretnych firm 1 instytucji lub na cele badawcze,
zgodnie z danymi IEA we wszystkich stanach byto tgcznie
ok. 65 stacji wodorowych.

Sprzedaz pojazdow FCEV w USA [szt.]
Sales of FCEV vehicles in the USA [units]
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Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych California Fuel Cell Partnership
Source: KPMG in Poland based on California Fuel Cell Partnership
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In 2019, showrooms across the USA of-
fered 32 hybrid models. Toyota holds
more than half of the HEV market, with
its RAV4 being the sales leader in 2019,
with 92.5 thousand cars sold. Thus, RAV4
outperformed Toyota Prius, which until
then had been the most sold hybrid car
since 2000. Ford Fusion was the second
most popular model in 2019, after its
sales fell by a quarter compared to 2018.

TOYOTA RAV4, WITH 92.5 THOUSAND
VEHICLES SOLD, WAS THE LEADER OF
THE HEV MARKET IN THE USAIN 2019.

Hydrogen vehicles

until 2019, the United States had the world's largest fleet of
hydrogen vehicles. It was only in 2020 that it was overtaken
by Korea in this regard. After a period of strong growth until
2017, the following years saw a slowdown in sales, and de-
clines were recorded in 2019 and 2020. New FCEV registrations
in the USA in 2020 totalled 987, down by 52.8% versus the pre-
ceding year. A total of 8,931 new hydrogen-powered cars and
48 buses were sold in the USA since the launch of the market
in 2012 until the end of 2020. According to California Fuel Cell
Partnership, Toyota Mirai (499 vehicles in 2020) and Hyundai
NEXO (208 vehicles) were the most commonly purchased FCEV
models in the USA in 2020%.

California is the heart of hydrogen-powered vehicles in the
United States, as all the aforementioned buses and most cars
are registered there. Buyers of hydrogen vehicles from Cali-
fornia, in addition to being allowed to drive in special fast
lanes, can expect the highest subsidies for car purchase, rang-
ing from USD 4,500 to 7,000 (depending on the buyer’s finan-
cial standing). These subsidies are roughly twice as high as
those offered to buyers of BEVs and PHEVs®. Indeed, California
is the only U.S. state offering comfortable conditions for driv-
ers of hydrogen-powered cars. Data from the U.S. Department
of Energy shows that 42 of the country’s 43 publicly available
hydrogen refueling stations were located in California, with one
remaining operating in Hawaii. Taking into account also private
stations intended for fleets of specific companies and institu-
tions or for research purposes, there were approx. 65 hydrogen
refueling stations in total in all states, according to the IEA data.



Sprzedaz elektrycznych samochodow osobowych w Unii Europejskiej i Wielkiej Brytanii[tys.]
Sales of electric passenger cars in the European Union and the United Kingdom [thousand]
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AMERYKANSKI RYNEK NOWYCH SAMOCHODOW FCEV
SKURCZYk SIE 0 PONAD POXOWE, Z 2 089 SZTUK
SPRZEDANYCH W 2019 ROKU DO 987 SZTUK W 2020 ROKU.

2.4. UNIA EUROPEJSKA
Pojazdy elektryczne (BEV/PHEV)

Mozna powiedziec, ze 2020 rok, w ktérym sprzedano 1,2 mln
sztuk samochodoéw w petni elektrycznych i hybryd typu plug-
-in byt najlepszym w historii rynku w UE i Wielkiej Bryta-
nii, z liczba rejestracji wyzsza o 165,7% wzgledem 2019 roku.
W okresie 2015-2020 wolumen sprzedazy rost sredniorocznie

THE NEW FCEV MARKET IN THE USA SHRANK
BY MORE THAN HALF, FROM 2,089 VEHICLES SOLD
IN 2018 TO 987 IN 2020.

2.4. EUROPEAN UNION
Electric vehicles (BEV/PHEV)

The year 2020, with 1.2 million all-electric cars and plug-in
hybrids sold, was admittedly the best year ever for the EU
and UK markets, and registrations were by 165.7% higher than
in 2019. In 2015-2020 sales volumes grew at an average an-
nual rate of 53.1%. In 2020, electric vehicles together already

Sprzedaz elektrycznych samochoddow osobowych na 10 najwiekszych rynkach Unii Europejskiej i Wielkiej Brytanii[tys. ]
Sales of electric passenger cars in the 10 largest markets of the European Union and the United Kingdom [thousand]
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Sprzedaz najpopularniejszych modeli BEV w Europie w 2020 roku [ tys.]
Sales of the most popular BEV models in Europe in 2020 [thousand]
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0 53,1%. W 2020 roku pojazdy z napedami elektrycznymi od-
powiadaty tgcznie juz za 11% catego rynku nowych samocho-
dow osobowych w omawianych 28 panstwach. W ciggu roku
ich udziat wzrést o 8 p.p. Juz od 2019 roku w strukturze reje-
stracji samochoddéw elektrycznych regionu dominujg pojaz-
dy z napedami bateryjnymi. W 2020 roku sprzedano 647 tys.
samochoddw osobowych BEV, czyli wiecej o0 126,7% wzgledem
poprzedniego roku. Jeszcze bardziej pozytywng dynamike
odnotowano wsréd hybryd typu plug-in, ktérych zarejestro-
wano 5739 tys. sztuk - 0 229,7% wiecej. Wzrostowi rynku
pojazdéw elektrycznych sprzyjaja zaostrzajgce sie wymogi
w zakresie emisji spalin w transporcie lagdowym. Z poczat-
kiem 2020 roku zaczat obowigzywac limit emisji CO, nowych
flot pojazdéw na poziomie 95g/km. Unia poprzez rozporzadze-
nie w tej sprawie stosuje ,metode kija i marchewki”, nakta-
dajac kary finansowe na producentdw, by ograniczali poziom
emisji i jednoczesnie przyznajac ulgi od limitu w zamian
za produkcje aut z napedami niskoemisyjnymi. 0d 2021 roku
regulacja zaczeta obowigzywac¢ w petnym zakresie - wobec
wszystkich nowych pojazdéw sprzedawanych w UE. Site od-
dziatywania zapiséw omawianego rozporzadzenia wzmacnia
procedura testéw zuzycia paliwa i emisji WLTP (ang. Worl-
dwide Harmonized Light-Duty Vehicles Test Procedure), ktorej
ostatni etap wdrozenia zakoriczono we wrzesniu 2019 roku.

Podobnie jak w poprzednim roku Niemcy byty najwiekszym
rynkiem osobowych samochodow elektrycznych w 2020 roku.
Wzrost 0 262,9% 1/r oznacza, ze w Niemczech sprzedano 394,9
tys. pojazdéw z napedami BEV i PHEV. Nasi zachodni sgsiedzi
w tym roku prawdopodobnie zrealizujg cel 1 miliona aut elek-
trycznych (BEV i PHEV) na drogach, ktory wg planéw z 2010
roku miat by¢ osiggniety w 2020 roku, jednak pézniej prze-
sunieto ten termin na 2022 rok. Kierowcy w Niemczech moga
liczy¢ na doptaty do zakupu pojazddw elektrycznych na pozio-
mie rzadu federalnego i od producentéw motoryzacyjnych.

Niskoemisyjna
mobilnosé
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accounted for 11% of the total mar-
ket of new passenger cars in the
28 countries. Their share increased
by 8 pp during one year. Battery-
powered vehicles have prevailed in
the structure of the region’s elec-
tric car registrations since 2019.
A total of 647 thousand BEV pas-
senger cars were sold in 2020, up
by 126.7% versus the preceding
year. An even more positive growth
pattern was recorded among plug
in hybrids, with 5739 thousand
cars registered (up by 229.7%). The
growth of the EV market is supported by stricter emission
requirements for land transport. Starting from 2020, a CO,
emission limit of 95 g/km for new vehicle fleets came into
force. With its regulation, the EU is using the carrot and
stick method on this matter, imposing financial sanctions on
manufacturers to motivate them to limit emission levels and,
at the same time, granting exemptions from the limit in ex-
change for the production of low-emission cars. Starting from
2021, the regulation became fully applicable to all new ve-
hicles sold in the EU. The impact of the regulation is strength-
ened by the Worldwide Harmonised Light-Duty Vehicles Test
Procedure (WLTP): the final stage of its implementation was
completed in September 2019.

As in the preceding year, Germany was the largest market for
passenger electric cars in 2020. An increase of 262.9% y/y me-
ans that 394.9 thousand BEVs and PHEVs were sold in Germany.
Poland’s western neighbours are likely to meet the target of
one million electric cars (BEVs and PHEVS) on the roads this
year, which was to be achieved in 2020 (according to plans
defined in 2010), but the deadline was later postponed to
2022. Drivers in Germany can expect to receive subsidies for
the purchase of electric vehicles at the federal level and from
automotive manufacturers. As part of the programme to sti-
mulate the economy during the pandemic, the federal subsidy
was doubled between mid-2020 and the end of 2021 so that the
total possible subsidies rose to EUR 5,625-9,000, depending on
the powertrain type and vehicle price. The increase in BEV and
PHEV registrations was impressive also in France, the second
largest market in Europe, (+202.4% y/y), where, starting from
May 2020, the subsidy for BEVs was increased by EUR 1,000 to
a maximum of EUR 7,000 and the EUR 2,000 subsidy for PHEVS
was maintained. Additionally, from December 2020 onwards,
the French were given the opportunity to receive a subsidy



W ramach programu stymulacji gospodarki w czasie pande-
mii, od potowy 2020 do konca 2021 roku podwojono dotacje
panstwowg tak, ze suma mozliwych doptat wzrosta do 5 625
- 9000 EUR, zaleznie od napedu i ceny pojazdu. Wzrost liczby
rejestracji samochodéw BEV i PHEV byt imponujacy réwniez
we Francji, drugim najwiekszym rynku w Europie, (+202,4%
1/1), gdzie od maja 2020 roku podniesiono doptaty dla pojaz-
déw BEV 01000 EUR do maksymalnie 7000 EUR i utrzymano na
dtuzej poziom 2 000 EUR dotacji dla PHEV. Dodatkowo od grud-
nia 2020 roku Francuzi mogg otrzymac dotacje w wysokosci
1 000 EUR na zakup uzywanych samochodéw w petni elektrycz-
nych. Na trzecie miejsce w zestawieniu europejskich krajow
z najwieksza liczbg rejestracji samochodéw elektrycznych
spadta Wielka Brytania, mimo wzrostu sprzedazy o 140,4%
w poréwnaniu z 2019 rokiem. Przeciwnie do dwdch najwiek-
szych rynkéw na kontynencie Wielka Brytania zmniejszyta
w marcu 2020 roku doptaty do samochoddw BEV z 3 500 do
3000 GBP, a uprawnienie do dotacji dla klientéw samochoddéw
PHEV zlikwidowano catkowicie jeszcze pod koniec 2018 roku.
Zgodnie z zapowiedziamirzadéw trzech wspomnianych wyzej
krajow planuja one wprowadzenie zakazu sprzedazy pojazdow
z silnikami diesla i benzynowymi w niedalekiej przysztosci.
Niemcy i Wielka Brytania zapowiedziaty odejscie od sprze-
dazy napedéw tradycyjnych do 2030 roku, natomiast Francja
do 2040 roku. Na Starym Kontynencie jeszcze szybszego tem-
pa zmian pragnie Norwegia, ktora ogtosita zakaz sprzedazy
nowych aut spalinowych juz po 2025 roku. 0gétem w Europie
ten skandynawski kraj znalazt sie
na drugim miejscu po Niemczech
pod wzgledem liczby sprzedanych
samochodow elektrycznych — 76,8
tys. zarejestrowanych w 2020 roku
pojazdéw tego typu oznaczato im-
ponujacy blisko  75-procentowy

udziat w rynku. 40
35
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emisyjnosci flot pojazdéw wymo-
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of EUR 1,000 for the purchase of used all-electric cars. The UK
fell to third place in the list of European countries with the
highest number of EV registrations, despite its 140.4% incre-
ase in sales compared to 2019. In contrast to the two largest
markets on the continent, the UK reduced its BEV subsidy from
GBP 3,500 to 3,000 in March 2020, and the subsidy entitlement
for PHEV buyers had been eliminated completely towards the
end of 2018. According to the governments of the three afore-
mentioned countries, they plan to ban the sale of diesel and
petrol vehicles in the near future. Germany and the UK have
announced moving away from selling conventional powertra-
ins by 2030, while France plans to do so by 2040. On the 0Old
Continent, Norway seeks an even faster pace of change: it has
announced a ban on the sale of new combustion-based cars
as early as 2025. Overall in Europe, Norway came second only
to Germany in terms of the number of electric cars sold: 76.8
thousand vehicles of this type registered in 2020 meant an
impressive market share nearly 75%.

FROM DECEMBER 2020 ONWARDS, THE FRENCH HAVE
BEEN OFFERED A EUR 1,000 SUBSIDY FOR THE PURCHASE
OF USED ALL-ELECTRIC CARS.

New requirements on fleet decarbonisation have forced
manufacturers to launch new BEV and PHEV models in 2020.

Sprzedaz najpopularniejszych modeli PHEV w Europie w 2020 roku [ tys.]
Sales of the most popular PHEV models in Europe in 2020 [ thousand]
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samochodow BEV 1 PHEV w 2020 roku. Sprzedawany wowczas
po raz pierwszy Volkswagen ID. 3 osiggnat wynik 54,5 tys.
rejestracji w catej Europie w 2020 roku. Ubiegtoroczny lider
sprzedazy samochodow w petni elektrycznych Tesla Model 3
po spadku liczby rejestracji o jedna dziesigtg wzgledem 2019
roku zajagt druga lokate, a na pierwszym miejscu uplasowat
sie Renault Zoe. Modelowi francuskiego koncernu do wyniku
100 tys. w catej Europie brakowato mniej niz 600 sprzedanych
sztuk. Liczba rejestracji Renault Zoe wzrosta o 120%, do czego
niewatpliwie przyczynity sie dotacje, ktére w Niemczech i we
Francji pozwolity w praktyce na darmowy leasing tego samo-
chodu przez nawet dwa lata®.

Do grona najczesciej sprzedawanych hybryd plug-in w Euro-
pie w 2020 roku dotgczyt Mercedes-Benz A250e i Volvo XC40
Recharge PHEV. Przedstawiciel niemieckiego koncernu zajagt
pierwsza lokate z liczbg 29,4 tys. sprzedanych sztuk, nato-
miast samochdd marki Volvo sprzedat sie w liczbie 26,5 tys.
egzemplarzy. Lider z poprzedniego roku Mitsubishi Outlander
PHEV, po spadku liczby rejestracji o 23% w 2020 roku znalazt
sie na drugim miejscu na podium.

W okresie pierwszych szesciu miesiecy 2021 roku utrzymat
sie trend szybkiego rozwoju rynku elektrycznych samocho-
déw osobowych w Europie. Na rynku UE27+WB zarejestrowano
w tym czasie 504,4 tys. (+211,9% r/r) samochodow PHEV, co po-
twierdza, ze staty sie one najczesciej wybieranym rodzajem

Sprzedaz samochodoéw osobowych z napedem hybrydowym
w Unii Europejskiej i Wielkiej Brytanii[tys. ]
Sales of hybrid passenger cars in the European
Union and the United Kingdom [thousand]
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Sold for the first time during that period, Volkswagen ID. 3
reached 54.5 thousand registrations across Europe in 2020.
The previous year's sales leader among all-electric vehicles,
Tesla Model 3, came in second after its registrations fell by
a tenth compared to 2019, whereas Renault Zoe ranked first.
The French model was less than 600 vehicles sold short of the
100,000 sales thresholdacross Europe. The number of Renault
Zoe registrations increased by 120%, which was undoubtedly
stimulated by government subsidies that enabled buyers to
enjoy virtually free leasing of this car in Germany and France
for up to two years*.

Mercedes-Benz A250e and Volvo XC40 Recharge PHEV joined
the group of the best-selling plug in hybrids in Europe in 2020.
The German model became the leader with 29.4 thousand ve-
hicles sold, while Volvo sold 26.5 thousand cars. The previous
year's leader, Mitsubishi Outlander PHEV, came second after
a 23% decrease in the number of registrations in 2020.

In the first six months of 2021, the trend of rapid development
of the electric passenger cars market in Europe continued. At
that time, 504.4 thousand (+211.9% y/y) PHEVs were registe-
red, which confirms that they have become the most frequ-
ently chosen type of electric drive in the region. There were
also 430.4 thousand new fully electric cars, 131.1% more than
in H1 2020. In total, 934.5 thousand BEV and PHEV cars were
registered across all 28 countries (compared to 347.8 thousand
in the corresponding period of 2020) with a 15% share in the
new passenger cars market.

Hybrids

The European market for hybrid vehicles, which includes both
‘full’ and ‘soft’ hybrids (equipped only with an additional
electric unit to assist with starting and acceleration), also
performed very well in 2020. Registrations of new passenger
cars of this type across the European Union and the UK in-
creased by nearly half a million vehicles, or 53.1% compared
to 2019. The sales performance of HEVS was worse than in
the preceding year only in Q2 of 2020 (-22.7% V/Y).



Sprzedaz samochoddw osobowych z silnikami hybrydowymi na 10 najwiekszych rynkach Unii Europejskiej
i Wielkiej Brytanii[tys.] / Sales of hybrid passenger cars in the 10 largest markets of the European Union
and the United Kingdom [thousand]
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napedu elektrycznego w regionie. Przybyto rowniez 430,4 tys.
nowych samochodéw w petni elektrycznych, o 131,1% wiecej
niz w I potowie 2020 roku. 0gétem w omawianych 28 krajach
europejskich zarejestrowano 934,5 tys. pojazdéw BEV i PHEV
(wobec 347,8 tys. w analogicznym okresie 2020 roku), a ich
udziat w rynku nowych samochoddw osobowych wyniost 15%.

Hybrydy

W 2020 roku bardzo dobry wynik osiggnat réwniez europejski
rynek pojazdéw hybrydowych, do ktérych zalicza sie zaréwno
hybrydy ,petne”, jak réwniez ,miekkie” — wyposazone jedy-
nie w dodatkowa jednostke elektryczng wspomagajacag ru-
szanie i przyspieszanie. Liczba rejestracji nowych samocho-
déw osobowych z napedem tego rodzaju w Unii Europejskiej
i Wielkiej Brytanii wzrosta blisko o pét miliona sztuk, czyli
053,1% wzgledem 2019 roku. Wynik sprzedazowy samochodow
HEV byt gorszy w poréwnaniu do poprzedniego roku jedynie
w II kwartale 2020 roku (-22,7% 1/1).

NAJWYZSZY WZROST LICZBY REJESTRACJI
SAMOCHODOW 0SOBOWYCH HEV ODNOTOWANO
W 2020 ROKU NA WEGRZECH - 0 246,5%.

Wsrdd 28 panstw europejskich, najwyzszy wynik sprzedazo-
wy samochoddéw osobowych HEV uzyskaty Niemcy - 3274 tys.
sztuk, o 68,8% wiecej niz w 2019 roku. Wzrost liczby reje-
stracji 0 101,9% odnotowaty Wiochy, ktére tym samym zajety
drugg pozycje na podium, wyprzedzajac Wielkg Brytanie. Nie-
wielki do niedawna rynek wegierski znalazt sie w pierwszej
dziesigtce rynkow UE (tgcznie z Wielkg Brytanig) za sprawa
najwyzszego wzrostu sprzedazy, 0 246,5% /1.

IN 2020, THE HIGHEST GROWTH IN HEV PASSENGER
CAR REGISTRATIONS WAS RECORDED IN HUNGARY:
UP BY 246.5%.

Among the 28 European countries, the highest HEV sales fi-
gure was achieved by Germany with 327.4 thousand vehicles,
which was by 68.8% more than in 2019. A 101.9% increase in
registrations was recorded by Italy, giving it the second po-
sition on the podium, ahead of the UK. The Hungarian market,
which was small until recently, made it into the Top-10 Euro-
pean markets (EU+UK) thanks to its highest sales growth rate
of 246.5% v/y.

Kraje Unii Europejskiej i Wielkiej Brytanii z najwieksza flotg

samochodow osobowych napedzanych CNG w 2020 r. [tys. ]

EU and UK countries with largest CNG passenger car
fleets in 2020 [thousands]
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Sprzedaz pojazdéw CNG/LNG w Unii Europejskiej i Wielkiej Brytanii[tys.]
Sales of CNG/LNG vehicles in the European Union and the United Kingdom [thousand]
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Na catym rynku Unii Europejskiej i Wielkiej Brytanii w I po-
towie 2021 roku réwniez zanotowano skokowy wzrost wo-
lumenu sprzedazy hybryd. Liczba rejestracji tego typu sa-
mochoddw osobowych wzrosta o 152,1% r/r do poziomu
niespetna 1,3 mln. Oznacza to, ze od poczatku stycznia
do konca czerwca Europejczycy nabyli wiecej samocho-
déw hybrydowych HEV, niz elektrycznych. Udziat hybryd
w rynku samochodéw osobowych wyniost w I potowie 2021
roku prawie 19%.

Pojazdy napedzane CNG/LNG

Liczebnosc¢ floty pojazdéw z napedami na sprezony lub skro-
plony gaz ziemny wzrosta do prawie 1,5 mln sztuk w catej Unii
Europejskiej (+3,7% 1r/r). W 2020 roku zarejestrowano 64,2 tys.
nowych pojazdéw CNG/LNG. To 0 22,3% mniej niz przed rokiem.
Wedtug danych European Alternative Fuels Observatory
(EAFO) najbardziej, o 61,8% r/r zmniejszyta sie liczba no-
wych rejestracji autobuséw CNG/LNG i wyniosta 527 sztuk.
W sprzedazy samochoddéw ciezarowych na gaz ziemny réwniez
odnotowano spadek o ponad potowe w 2020 roku (-52% r/r).
Wsrod pojazdow tej kategorii 1152 egzemplarze byty napedza-
ne gazem skroplonym (-34,1% /1), a tylko 568 gazem sprezonym
(-69,1% 1/1). Liczba nowych rejestracji samochodéw osobo-
wych i dostawczych napedzanych CNG spadta odpowiednio
018,7% 1 30,3% w poréownaniu z 2019 rokiem.

LICZBA REJESTRACJI NOWYCH POJAZDOW CNG/LNG
W UE SKURCZY£A SIE 0 22,3% R/R W 2020 ROKU.

Niskoemisyjna
mobilnosé

3 IAPOI

A sharp increase in the sales volume of hybrids was also re-
corded in the entire European Union and the UK market in H1
2021. The number of registrations of this type of passenger
cars increased by 152.1% y/y to almost 1.3 million units. This
means that from the beginning of January to the end of June,
Europeans purchased more HEVs than electric cars. The share
of hybrids in the passenger car market amounted to nearly
19% in H1 2021.

CNG/LNG vehicles

The size of the CNG/LNG vehicle fleet increased to almost 1.5
million vehicles across the European Union (+3.7% y/y). A to-
tal of 64.2 thousand new CNG/LNG vehicles were registered in
2020. This is by 22.3% less than the preceding year.

According to the European Alternative Fuels Observatory
(EAFOQ), the highest decline was observed in the new CNG/LNG
bus registrations, down by 61.8% y/y, to 527 vehicles. Sales of
natural gas-powered trucks also saw a decline by more than
half in 2020 (-52% y/y). In this category, 1152 vehicles were
powered by LNG (-34.1% y/y) and only 568 by CNG (-69.1% y/y).
New registrations of CNG-powered passenger cars and vans
fell by 18.7% and 30.3% respectively compared to 2019.

NEW CNG/LNG VEHICLE REGISTRATIONS IN THE EU
SHRANK BY 22.3% Y/Y IN 2020.



Wsrdd krajow Europy z najwieksza flotg samochoddéw osobo-
wych CNG dominujg Wtochy, gdzie w 2020 roku jezdzito juz 981
tys. takich pojazdéw. Wtoski rynek zaczat sie rozwijac jesz-
cze w latach 70. i jest obecnie najbardziej dojrzaty w Europie,
z najwiekszg liczbg stacji CNG na kontynencie - zardwno no-
minalnie (1 393 stacje w 2020 roku), jak i w przeliczeniu na 100
km drég (21 stacji). Rzad wtoski stosowat doptaty do tego ro-
dzaju pojazdéw jedynie w okresie 2008-2010, jednak sprezony
gaz ziemny cieszy sie stale znacznie nizszym opodatkowaniem
niz benzyna i olej napedowy. Rdwniez we Wtoszech w 2020
roku zarejestrowano najwiecej nowych samochodéw osobo-
wych napedzanych CNG - 31,4 tys., czyli 57,1% tgcznej liczby re-
jestracji w UE. Kolejne pod wzgledem liczebnosci floty rynki
niemiecki i szwedzki uzyskaty w 2020 roku odpowiednio dru-
gq 1 trzecig najwieksza liczbe nowych rejestracji w UE, czyli
kolejno 7,2 tys. 1 3,5 tys. sztuk. Podobnie uktada sie zestawie-
nie panstw z najwieksza liczbg stacji do tankowania CNG/LNG,
a wiecej niz co trzecia ze w sumie 4000 stacji istniejgcych
w omawianych 28 krajach znajduje sie we Wtoszech.

Pojazdy wodorowe

W catym 2020 roku zarejestrowano w sumie 860 pojazdow
FCEV w krajach Unii Europejskiej 1 Wielkiej Brytanii, czyli
0 57,6% wiecej niz rok wczesniej. W Europie naped wodorowy

Italy is the European country with the largest fleet of CNG
passenger cars, with 981 thousand of such vehicles already
on the roads in 2020. The Italian market began to develop
back in the 1970s and is currently the most mature market
in Europe, with the highest number of CNG stations on the
continent, both in nominal terms (1,393 stations in 2020) and
per 100 km of roads (21 stations). The Italian government ap-
plied subsidies to this type of vehicles only in 2008-2010, but
CNG has consistently enjoyed much lower taxation than
petrol and diesel. Italy was also the country with the hi-
ghest number of new CNG-powered passenger cars registered
in 2020, i.e. 31.4 thousand, or 57.1% of total EU registrations.
Germany and Sweden, the subsequent largest markets in
terms of fleet size, had the second and third highest number
of new registrations in the EU in 2020, i.e. 7.2 thousand and 3.5
thousand respectively. The list of countries with the highest
number of CNG/LNG refuelling stations is similarly arran-
ged, with more than one in three of the total 4,000 stations
existing in the 28 countries in question being located in Italy.

Hydrogen vehicles

Throughout 2020, a total of 860 FCEVs were registered in
the European Union and the UK, up by 57.6% versus the pre-
ceding year. In Europe, hydrogen propulsion is mainly used

Sprzedaz pojazdow FCEV w Unii Europejskiej i Wielkiej Brytanii [szt. ]
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Kraje Unii Europejskiej i Wielkiej Brytanii z najwieksza liczba
rejestracji samochodéw osobowych FCEV w 2020 r. [szt.]
EU and UK countries with largest number of new FCEV
car registrations in 2020 [ thousands]
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Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie danych EAFQ
Source: KPMG in Poland based on EAFO

jest wykorzystywany gtownie w samochodach osobowych.
W ramach tej kategorii pojazdéw przewazajacy jest udziat
rynku niemieckiego, gdzie sprzedano w 2020 roku 274 auta
FCEV (+36,3% 1/1). Na drugim miejscu pod tym wzgledem zna-
lazta sie Francja z liczbg 211 rejestracji, czyli 0 234,9% wiekszg
niz w 2019 roku, natomiast trzeci na podium rynek holender-
ski odnotowat spadek o0 5,1%.

W 2020 ROKU W KRAJACH UE | WIELKIEJ BRYTANII
ZAREJESTROWANO W SUMIE 860 NOWYCH POJAZDOW
FCEV (+57,6% R/R).

W 2020 roku sprzedawano w Unii Europejskiej i Wielkiej Bry-
tanii jedynie trzy modele samochodéw osobowych z wodo-
rowymi ogniwami paliwowymi. Najpopularniejszy byt Hyun-
dai Nexo z liczbg 411 rejestracji (+32,2% 1/1), a Toyota Mirai
sprzedata sie w 358 egzemplarzach (+101,1% r/r). Z poziomu
58 sztuk w 2019 roku do 24 sztuk w 2020 roku spadta liczba
rejestracji Mercedesa GLC F-Cell.

Barierg dla rozwoju rynku pojazdéw FCEV wcigz jest stabo
rozwinieta infrastruktura do tankowania wodoru. Wedtug
danych EAFO w 2020 roku w Unii Europejskiej 1 Wielkiej Bry-
tanii byto tgcznie 139 stacji do tankowania wodoru. Punkty,
w ktérych samochody FCEV moga uzupetniac¢ swoje paliwo sg
zlokalizowane gtdéwnie w krajach Europy Pétnocno-Zachod-
niej (najwiecej w Niemczech) i wystepujg w mniej niz poto-
wie panstw UE.
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in passenger cars. Within this vehicle category, the Ger-
man market holds a predominant share, with 274 FCEVs sold
in 2020 (+36.3% y/y). France came second in this respect
with 211 registrations, by 234.9% higher than in 2019, while
the Dutch market, which ranked third, recorded a decrease
of 5.1%.

IN 2020, A TOTAL OF 860 NEW FCEVS WERE
REGISTERED IN THE EU AND THE UK
(+57.6% Y/Y).

In 2020, only three models of FCEV passenger cars were sold
in the European Union and the UK. The most popular one
was Hyundai Nexo with 411 registrations (+32.2% y/y), whi-
le Toyota Mirai sold 358 vehicles (+101.1% y/y). Registrations
of Mercedes GLC F-Cell fell from 58 vehicles in 2019 to 24 in
2020.

The continuously underdeveloped hydrogen refuelling infra-
structure is a barrier to the expansion of the FCEV market.
According to the data from EAFO, in 2020 there were a total
of 139 hydrogen refueling stations in the European Union
and Great Britain. Points where FCEVs can fill up their fuel
are mainly located in North-Western Europe (most of them
in Germany) and are found in less than half of EU countries.



2.5. POLSKA
Pojazdy elektryczne (BEV/PHEV)

W 2020 roku w Polsce zarejestrowano, wedtug danych PZPM
przygotowanych na podstawie Centralnej Ewidencji Pojaz-
dow, rekordowe 8 187 sztuk elektrycznych samochodéw 0so-
bowych, czyli az 0 201,3% wiecej niz przed rokiem. Mimo ze w
catkowitej liczbie nowych aut osobowych stanowito to 1,9%
udziatu, jest to istotny wzrost wzgledem 2019 roku, kiedy
udziat wynosit zaledwie pét procenta. Inaczej niz w kilku po-
przednich latach, najwyzszy wzrost w 2020 roku odnotowano
w segmencie hybryd typu plug-in (+267,3% r/r, 4 503 sztuk).
Liczba rejestracji samochodéw BEV wzrosta z kolei o 147,1% 1/t
do poziomu 3 684 sztuk. Sprzedaz obu rodzajow napedow rosta
nieprzerwanie we wszystkich czterech kwartatach 2020 roku.

LICZBA REJESTRACJI SAMOCHODOW 0SOBOWYCH
BEV/PHEV W POLSCE WZROStA 0 201,3% R/R
DO 8187 SZTUK W 2020 ROKU.

Pod koniec czerwca 2020 roku uruchomiono nabdr do pro-
gramow doptat do zakupu samochodéw osobowych BEV (pro-
gram ,Zielony samochdéd” i ,Koliber”) i dostawczych (,evan”)
dla klientéw indywidualnych oraz instytucjonalnych.
W sumie dofinansowano w ich ramach 344 pojazdy. W ramach

2.5. POLAND
Electric vehicles (BEV/PHEV)

According to PZPM data, based on the Central Vehicle Register,
arecord number of 8,187 electric passenger cars were registe-
red in Poland in 2020, up by 201.3% versus the preceding year.
Although this represented a 1.9% share of the total number
of new passenger cars, this was a significant increase since
2019, when the share was just half a percent. Unlike in the
previous few years, the highest growth in 2020 was recorded
in the plug-in hybrid segment (+267.3% v/y, 4,503 vehicles).
BEV registrations, in turn, increased by 147.1% y/y to 3,684
vehicles. Sales of both types of powertrains grew continu-
ously in all four quarters of 2020.

BEV/PHEV PASSENGER CAR REGISTRATIONS
IN POLAND WENT UP 201.3% Y/Y TO 8,187 VEHICLES
IN 2020.

At the end of June 2020, the government launched a call for
applications under subsidy programmes for the purchase of
BEV passenger cars (the ‘Zielony Samochod’ and ‘Koliber’ pro-
grammes) and vans (‘eVan’) for individual and institutional
customers. A total of 344 vehicles were subsidised under

Sprzedaz elektrycznych samochodow osobowych w Polsce [szt.]
Sales of electric passenger cars in Poland [units]
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Sprzedaz najpopularniejszych modeli BEV w Polsce w 2020 roku [szt.]
Sales of the most popular BEV models in Poland in 2020 [units]
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Sprzedaz najpopularniejszych modeli PHEV w Polsce w 2020 roku [ szt.]
Sales of the most popular PHEV models in Poland in 2020 [units]
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najpopularniejszego programu ,Zielony samochdd”, oso-
by prywatne mogty otrzymac do 18 750 zt na zakup w petni
elektrycznych aut osobowych. Do programu kwalifikowaty sie
zakupy samochoddéw dokonane w okresie od maja do grudnia
2020 roku, jednak katalog pojazddw zostat ograniczony do tych,
ktorych cena nabycia nie przekraczata 125 tys. zt. Pierwsze
miejsce pod wzgledem liczby rejestracji wsrod samochodow
w petni elektrycznych zajeta Skoda Citigo-e, ktérej sprzedaz
W Polsce uruchomiono dopiero w listopadzie 2019 roku i w 2020
roku liczba rejestracji tego modelu wyniosta ponad pot tysig-
ca sztuk. Byt to w tym czasie jeden z najtanszych samochodéw
w kraju z napedem typu BEV. Na drugim i trzecim miejscu
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these programmes. Under the most
popular ‘Zielony Samochod’ (Green
Car) programme, private individu-
als could receive up to PLN 18,750
for the purchase of an all-electric
passenger car. Car purchases made
between May and December 2020
were eligible for the programme,
but the catalogue of vehicles was
limited to those with a purchase
price not exceeding PLN 125,000.
When it comes to registrations
of all electric cars, Skoda Citigo-e
came out as the leader: its sales
in Poland were not launched until
November 2019 while the number
of registrations for this model in
2020 exceeded half a thousand. It
was one of the cheapest BEV models
offered in the country at that time.
The second and third most sold BEV
models were Nissan Leaf (+118.2%
y/y) and Renault Zoe (+386.3% Y/y),
both already well-known on the
Polish market. In 2020, the most
popular plug-in hybrid model was
Skoda Superb, with 499 registra-
tions. Other PHEV models which
also made it to the top in terms of
the number of registrations were
Mitsubishi Outlander, BMW 5 Series
and two Mercedes-Benz models.

. 2019
. 2020

The trend of high dynamics of sales
of electric vehicles in Poland was
confirmed by the H1 2021 results.
From January to June, 6,934 new BEV
and PHEV passenger cars were registered, 177.2% more than in
H12020. The number of fully electric car registrations incre-
ased to 2,472 units, i.e. by 118.8% y/y. It should be noted that
“My Electric Car” — a subsidy program dedicated to them was
announced and launched only later, in July (although vehic-
les purchased earlier are also eligible for subsidies). An even
higher level of growth was noted in the plug-in hybrid mar-
ket, where 4,462 units were registered, 225.5% more than in
H12020.



wsrod najczesciej sprzedawanych modeli BEV znalazty sie
dobrze juz znane na polskim rynku: Nissan Leaf (+118,2% 1/1)
1 Renault Zoe (+386,3% r/r). WSrdd modeli hybryd typu plug-
-in najwieksza popularnoscig cieszyta sie w 2020 roku Skoda
Superb z liczbg 499 rejestracji. W zestawieniu modeli PHEV
z najwiekszg liczbg rejestracji znalazty sie jeszcze Mitsubishi
Outlander, BMW serii 5 oraz dwa modele marki Mercedes-
-Benz.

Trend wysokiej dynamiki wzrostu sprzedazy pojazdéw elek-
trycznych w Polsce potwierdzity wyniki za I potrocze 2021
roku. 0d stycznia do czerwca zarejestrowano 6 934 nowe sa-
mochody osobowe BEV i PHEV, 0 177,2%

wiecej niz w I potowie 2020 roku. Do

2 472 sztuk, czyli o 118,8% r/r wzro-

sta liczba rejestracji samochoddéw w

petni elektrycznych. Nalezy zauwa-

zy¢, ze dedykowany dla nich program

doptat ,M06j elektryk” zostat ogtoszo-

ny i uruchomiony dopiero pdzniej,

w lipcu (cho¢ do objecia wsparciem 1
kwalifikujg sie takze pojazdy zaku-
pione wczesniej). Jeszcze wyzszy po-
ziom wzrostu odnotowano na rynku
hybryd typu plug-in, ktérych zareje- 8
strowano 4 462 egzemplarze, 0 225,5%
wiecej niz w I potowie 2020 roku.

Sprzedaz samochodéw osobowych z napedem

hybrydowym w Polsce [ tys.]

Sales of hybrid passenger cars in Poland [thousand]
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Sprzedaz najpopularniejszych modeli samochodow

hybrydowych w Polsce w 2020 roku [ tys.] / Sales of the most popular

hybrid cars models in Poland in 2020 [thousand]
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Hybrydy

Liczba rejestracji samochodéw osobowych z silnikami hy-
brydowymi w Polsce wzrosta o 57,7% 1r/r i wyniosta 66,2 tys.
sztuk w catym 2020 roku. Podobnie jak w catej UE, sprzedaz
samochoddw osobowych z napedem hybrydowym byta nizsza
niz w poprzednim roku jedynie w II kwartale (-12,2% 1/r).
W catym rynku samochodéw osobowych pojazdy HEV od-
powiadaty w 2020 roku za 15,5% liczby nowych rejestraciji,
po wzroscie o 8 p.p. od 2019 roku.

Hybrids

The number of

registrations of passenger cars with hy-

brid engines in Poland increased by 57.7% y/y and amounted
to 66.2 thousand vehicles in 2020. Much like in the EU as a

whole, sales of

passenger cars with hybrid engines only

fell behind the preceding year in Q2 (-12.2% y/y). In the pas-
senger car market as a whole, HEVs accounted for 15.5% of
new registrations in 2020, following a 8 pp increase versus

2019.

Low-emission
mobility

report «



Flota CNG/LNG w Polsce [szt.]*
CNG/LNG vehicles fleet count in Poland [unitsT*
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Sposrod szesciu modeli z najwyzszg liczbg rejestracji w 2020
roku, pie¢ nalezy do marki Toyota. Kolejny rok z rzedu naj-
wiekszy wolumen sprzedazy sposrdéd samochodéw HEV odno-
towata hybrydowa Toyota Corolla, ktéra z liczbg 10,8 tys. reje-
stracji byta wyzsza 0 10,7% niz w 2019 roku. Jedynym modelem
innej marki w zestawieniu najpopularniejszych modeli byta
.miekka hybryda” Suzuki Vitara, ktorej sprzedaz rozpoczeto
w 2020 roku i zakonczono rok wynikiem 2,4 tys. zarejestrowa-
nych egzemplarzy.

W I potowie 2021 roku zarejestrowano w Polsce 62,7 tys. no-
wych samochoddw osobowych HEV (+171,1% r/1). To tylko kilka
tysiecy sztuk mniej niz w catym 2020 roku. Pozwolito to na
powiekszenie udziatu rynkowego hybryd do 25,9% wszystkich
nowych rejestracji samochodéw osobowych w okresie pierw-
szych szeSciu miesiecy 2021 roku.

SAMOCHODY MARKI TOYOTA POSIADAJA
PRZEWAZAJACY UDZIAk NA POLSKIM RYNKU
NOWYCH SAMOCHODOW HYBRYDOWYCH.

Pojazdy napedzane CNG/LNG

Wedtug stanu na koniec 2020 roku po polskich drogach poru-
szato sie 10 725 pojazdéw napedzanych CNG/LNG. Wynika to
z danych Centralnej Ewidencji Pojazdéw opracowanych przez

Niskoemisyjna
mobilnosé

42 IapPor

Of the six models with the highest number of registrations
in 2020, five are sold under the Toyota brand. For another con-
secutive year, the highest sales volume among HEVS was re-
corded by the hybrid Toyota Corolla, which had 10.8 thousand
registrations in 2020, i.e. by 10.7% higher than in 2019. The only
model from another brand among the most popular models
was the Suzuki Vitara ‘soft hybrid’, launched in 2020, closing
the year with 2.4 thousand registrations.

In H1 2021, 62.7 thousand new HEV passenger cars were re-
gistered in Poland (+ 171.1% y/y). It was only a few thousand
pieces less than in the entire 2020. This allowed hybrids to
increase their market share to 25.9% of all new passenger car
registrations in the first six months of 2021.

TOYOTA MODELS HOLD AN OVERWHELMING SHARE
IN THE POLISH MARKET OF NEW HYBRID
CARS.

CNG/LNG vehicles

As of the end of 2020, there were 10,725 CNG/LNG vehicles on
Polish roads. This is reflected in the Central Vehicle Register
data compiled by the PZPM for vehicles that have remained



PZPM dla pojazddéw, ktére nie zostaty w czesci archiwalnej
Ewidencji, czyli bez tych ktére nie majg aktualizowanych
wpiséw przez co najmniej 6 lat i same sg starsze niz 10 lat. Tak
ujety park pojazdéw napedzanych gazem ziemnym powiek-
szyt sie 0 33,1%, czyli o prawie 2,7 tys. sztuk w poréwnaniu
z 2019 rokiem. W tym czasie o 4,4% spadta liczba zarejestro-
wanych w Polsce samochoddw osobowych, a stan w przypad-
ku samochodow dostawczych CNG/LNG pozostat niemal nie-
zmieniony (+0,1% 1/r). Cata kategoria pojazdéw napedzanych
gazem ziemnym zawdziecza wzrost samochodom ciezarowym,
ktorych liczba wzrosta 0 97,1% do konca 2020 roku, a takze auto-
busom, ktdérych park powiekszyt sie o 20%. We wszystkich ka-
tegoriach pojazdéw dominuje gaz CNG. Najwieksza liczba po-
jazdéw napedzanych LNG to samochody ciezarowe o DMC>3,5 t
- 885 sztuk, po wzroscie 0 298,6% wzgledem 2019 roku.

Jeszcze wiekszy wzrost liczby pojazdéw z napedami CNG/LNG
widoczny byt juz w 2019 roku, o 48,5% w poréwnaniu z 2018
rokiem. Warto odnotowac, ze w sierpniu 2019 roku wszedt
w zycie przepis redukujgcy do zera stawke akcyzy na CNG
1 LNG. Do tego czasu, w cene sprezonego gazu ziemnego
wliczano 10,54 z/GJ, a LNG traktowano tak jak LPG stawka
670 zt/t (wedtug stawek obowigzujgcych w 2019 roku).
Dodatkowo, skokowe zwiekszenie sie parku samochoddw cieza-
rowych CNG/LNG mozna wigzac z funkcjonujgcym od poczatku
2019 roku w sgsiednich Niemczech zwolnieniem z optat za
przejazdy autostradami samochodéw ciezarowych zasilanych
CNG/LNG, w tym réwniez dwupaliwowych z przewazajgcym
udziatem gazu ziemnego. Wstepnie planowany okres zwolnie-
nia do konca 2020 roku przedtuzono ostatecznie do 31 grudnia
2023 roku. Dla licznie obecnych w Polsce miedzynarodowych
przewoznikéw wykorzystujgcych gaz ziemny w swoich flotach
oznacza to istotne oszczednosci w nadchodzacych latach.

FLOTA SAMOCHODOW NAPEDZANYCH CNG/LNG
W POLSCE POWIEKSZY£ASIE02,7TYS. SZTUK,
CZYLI0 33,1% R/R W 2020 ROKU.

Czesto pojazdy zwtaszcza uzytkowe napedzane gazem ziem-
nym s3 rejestrowane w Polsce jako egzemplarze uzywane.
Wiele z nich to pierwotnie pojazdy diesla sprowadzane zza
granicy, ktore dopiero w Polsce sg dostosowywane 1 uzyskuja
homologacje pojazdu dwupaliwowego z CNG/LNG. Wiekszosc
pojazdéw uzytkowych w grupie ciezarowych (85,8% nowych
rejestracji w 2020 r.) czy autobuséw (odpowiednio 95,4%)
rejestrowanych od razu z napedem CNG/LNG to pojazdy nowe.

outside the Register’s archival section (the section includes
vehicles that have not had their entries updated for at least
six years and are older than 10 years). This fleet of CNG/LNG
vehicles expanded by 33.1%, i.e. by nearly 2.7 thousand com-
pared to 2019. In the meantime, the number of passenger cars
registered in Poland declined by 4.4%, while the balance of
CNG/LNG vans remained almost unchanged (+0.1% y/y).

The entire category of natural gas vehicles owes its growth
to the rising number of trucks (97.1% up by the end of 2020),
as well as buses, where the fleet rose by 20%. CNG is the do-
minant type of propulsion across all vehicle categories. The
largest number of LNG-fuelled vehicles can be found among
trucks with a GVM >3.5 t, i.e. 885 units, up by 298.6% versus
2019.

An even stronger increase in the number of CNG/LNG vehicles
was already observed in 2019: up by 48.5% vis-a-vis 2018. No-
tably, the law reducing the excise duty rate on CNG and LNG to
zero came into force in August 2019. Until that time, the price
of compressed natural gas included PLN 10.54/GJ, whereas LNG
was treated in the same way as LPG, at PLN 670/t (according
to 2019 rates). Moreover, the leap in the CNG/LNG truck fle-
et can be linked to the exemption from motorway tolls for
CNG/LNG trucks, including dual-fuel vehicles with a predo-
minant share of natural gas, which came into force in the
neighbouring Germany at the start of 2019. The initially
planned exemption period, i.e. until the end of 2020, was ul-
timately extended to 31 December 2023. In the coming years,
this will translate into significant savings for numerous
international carriers in Poland which rely on natural gas in
their fleets.

THE FLEET OF CNG/LNG-FUELLED CARS
IN POLAND INCREASED BY 2.7 THOUSAND UNITS
OR33,1% Y/Y IN 2020.

Many NGVs in Poland, especially commercial ones, are regi-
stered as second-hand vehicles. These include a significant
share of diesel vehicles imported from other countries and
then adapted in Poland to obtain the dual-fuel CNG/LNG ve-
hicle approval. The majority of commercial vehicles among
trucks (85.8% of new registrations in 2020) or buses (95.4%
respectively) that are originally registered with CNG/LNG
propulsion are brand new vehicles.
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Wedtug danych EAFO, w 2020 roku w Polsce pojazdy napedza-
ne CNG mogty korzystac jedynie z 23 stacji tadowania, a LNG
mozna byto tankowac na pieciu stacjach. Najwiekszy operator
w kraju - spotka PGN1iG planuje inwestycje w 23 nowe stacje
CNG w 2021 roku®.

Pojazdy wodorowe

W 2020 roku jeszcze zadna marka nie prowadzita dystrybu-
cji samochoddéw osobowych FCEV w Polsce. Jako pierwsza
sprzedaz uruchomita Toyota w kwietniu 2021 roku. Zgod-
nie z danymi z Centralnej Ewidencji Pojazddéw przygoto-
wanymi przez PZPM, w I potowie 2021 roku zarejestrowano
w Polsce 54 nowe samochody wodorowe. W tej liczbie zna-
lazto sie 46 egzemplarzy Toyota Mirai i 8 Hyundai Nexo. Do
tej pory dystrybucja samochoddéw z wodorowymi ogniwami
paliwowymi w Polsce nie miata wiekszego sensu ze wzgle-
du na catkowity brak infrastruktury do ich tankowania.
W potowie 2021 roku uruchomiono pierwszg w Polsce pry-
watng (przeznaczong do tankowania floty jednej z firm) sta-
cje wodorowa. Uzytkownikom FCEV przyjdzie jeszcze pocze-
ka¢ na publicznie dostepne stacje do tankowania, cho¢ maja
je juz w swoich planach najwieksze koncerny energetyczne
w kraju. Poczatkowo majg one stuzy¢ gtéwnie potrzebom
komunikacji miejskiej. Przeprowadzony na poczatku 2021
roku nabor do programu dotacji ,Zielony transport publicz-
ny”, przyniést informacje o 102 autobusach wodorowych,
ktérych che¢ nabycia w najblizszym czasie zgtosity cztery
samorzady?e.

Niskoemisyjna
mobilnosé
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According to the EAFO data, in 2020 CNG fuelled vehicles in
Poland could use 23 refuelling stations, while LNG was ava-
ilable on five stations. The country’s biggest operator - PGNiG
company is planning to invest in 23 new CNG refuelling sta-
tions in 2021%,

Hydrogen vehicles

In 2020, no brand was distributing FCEV passenger cars in Po-
land yet. Toyota was the first one to start sales in April 2021.
According to the Central Vehicle Register data compiled by
the PZPM, 54 new hydrogen vehicles were registered in Po-
land in the first half of 2021. This number includes 46 Toyota
Mirai and 8 Hyundai Nexo cars. Until now, the distribution of
cars with hydrogen fuel cells in Poland did not make much
sense given that the country has completely no refuelling in-
frastructure for such vehicles. In mid-2021, the first private
hydrogen station (intended for refueling the fleet of one of
the companies) in Poland was launched. FCEV users will have
to wait for publicly available refueling stations, although the
largest energy companies in the country already have them
in their plans. Initially, they are to intended to be used ma-
inly for public transport. A call for applications for the ‘Zie-
lony transport publiczny’ (Green public transport) subsidy
programme, carried out at the beginning of 2021, rendered
information about 102 hydrogen-powered buses, with four lo-
cal governments declaring their intention to purchase such
buses in the near future.






Regulacje

w Unii Europejskie]

Legislation in

European Union

Kwestie dekarbonizacji réznych sektoréw gospodarki zajmuja
wazne miejsce w agendzie Unii Europejskiej, ktéra za jeden
ze swoich traktatowych celdéw uznaje ochrone i poprawe ja-
kosci srodowiska. Zobowigzania przyjmuja wymierng postac.
Juz w 2020 roku Unia miata zredukowac swoje emisje gazéw
cieplarnianych o 20% w stosunku do poziomu z 1990 roku,
a zaktualizowane zobowigzanie do 2030 roku przewiduje re-
dukcje o 55%. Plan ,Europejskiego Zielonego tadu”, przyjety
w grudniu 2019 roku, zaktada osiggniecie do 2050 roku ,neu-
tralnosci klimatycznej”, czyli stanu, w ktérym przynajmniej
taka sama ilos¢ wyemitowanych gazéw cieplarnianych bytaby
pochtaniana (np. przez roslinnosc) lub wychwytywana przez
specjalne instalacje.

Emisje w transporcie odpowiadajg przy tym obecnie za ponad
jedng czwartg wypuszczanych do atmosfery gazéw cieplar-
nianych. Na mocy tzw. dyrektywy RED (ang. Renewable Ener-
gy Directive) z 2009 roku, Unia Europejska zobowigzata sie
do osiggniecia celu minimum 10% udziatu energii ze Zrodet
odnawialnych w transporcie do korica 2020 roku. W przyjetej
w 2018 roku dyrektywie RED II podwyzszono ten putap do 14%
w perspektywie do 2030 roku.

Komisja Europejska tworzyta w ostatnich latach dokumenty
strategiczne, wyznaczajgce plany rozwoju zréwnowazonego
transportu. Najnowszy zostat przyjety w grudniu 2020 roku
pod nazwg ,Strategia na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej
mobilnosci”, ktéry wytycza plan dziatania na najblizsze lata.
Zgodnie z zatozeniami tego dokumentu, liczba samochodow
zeroemisyjnych poruszajgcych sie po europejskich drogach
wzrosnie do 30 mln do 2030 roku, a pojazdéw ciezarowych do
80 tys. Zgodnie z zatozeniami do 2050 roku ,niemal wszyst-
kie samochody osobowe, samochody dostawcze, autobusy
oraz nowe pojazdy ciezkie bedg bezemisyjne”".

W celu spetnienia podjetych zobowigzan UE przyjmuje szereg
dyrektyw harmonizujgcych systemy prawne panstw czton-
kowskich w zakresie niskoemisyjnego transportu.

Niskoemisyjna
mobilnosé
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The decarbonisation of various sectors of the economy is high
on the EU agenda while the protection and improvement of
the quality of the environment is seen as one of the EU ob-
jectives set out in the Treaties. These commitments have
been expressed in figures. In 2020, the EU aimed to reduce
its greenhouse gas emissions by 20% compared to 1990 lev-
els, and the updated 2030 commitments provide for a reduc-
tion by 55%. The European Green Deal, adopted in December
2019, aspires to achieve ‘climate neutrality’ by 2050, where
at least the same amount of emitted greenhouse gases would
be absorbed (e.g. by plants) or captured by dedicated installa-
tions.

Emissions from transport currently account for more than a
quarter of greenhouse gases emitted into the atmosphere.
Under the Renewable Energy Directive (RED) of 2009, the Eu-
ropean Union committed to achieve a target of at least a 10%
share of renewable energy in transport by the end of 2020.
RED II, adopted in 2018, increased this ceiling to 14% by 2030.

In recent years, the European Commission has created strate-
gic documents, setting out plans for the development of sus-
tainable transport. The latest such document, the “Sustain-
able and Smart Mobility Strategy” adopted in December 2020,
sets out an action plan for the coming years. According to that
document, the number of zero-emission cars on European
roads will increase to 30 million by 2030, and the number of
heavy-duty vehicles will rise to 80,000. By 2050, “nearly all
cars, vans, buses as well as new heavy-duty vehicles will be
zero-emission””.

In order to meet its commitments, the EU adopts a series of
directives to harmonise Member States’ legal systems for
low-carbon transport.



3.1. Coraz wyzsze standardy emisji

Pierwsze normy emisji zanieczyszczen przez pojazdy stuza-
ce do transportu drogowego pojawity sie w UE juz w latach
90. 0d tego czasu sg one stale zaostrzane w stosunku do no-
wych samochoddéw osobowych i dostawczych. Producenci sg
zobligowani do stosowania rozwigzan pozwalajacych zredu-
kowac¢ emitowane przez ich pojazdy gazy cieplarniane. Spe-
cjalnym zainteresowaniem organéw unijnych objeto emisje
dwutlenku wegla (C0,), na ktdre stosowna dyrektywa natozy-
ta maksymalne putapy na poziomie 130g/km przecietnie dla
flot nowych samochodéw osobowych. Cel miat by¢ osiggany
stopniowo miedzy 2015 a 2019 rokiem i — jak pokazuja dane za
ostatni rok tego okresu — udato sie go zrealizowac na pozio-
mie ogoélnounijnym?®.

Rozporzgdzeniem z 17 kwietnia 2019 roku Parlament Euro-
pejski 1 Rada zadecydowaty o zaostrzeniu limitéw emisji do
maksymalnie 95 g C0,/km®. Zgodnie z wyliczeniami Komisji
Europejskiej odpowiada to w praktyce spalaniu na dystansie
100 km na poziomie ok. 4,11 w przypadku benzyny i ok. 3,61
w przypadku oleju napedowego. Normy emisji zostaty usta-
lone zaréwno dla samochodéw osobowych, jak réwniez lek-
kich pojazdéw uzytkowych, przy czym putap emisji rosnie
proporcjonalnie do wagi pojazdu. W ograniczonym zakresie
nowe cele zaczety obowigzywac producentéw sprzedaja-
cych pojazdy klientom w panstwach cztonkowskich UE juz od
1 stycznia 2020 roku. Poczawszy od 2021 roku, restrykcyjne
normy $rednich emisji spalin zaczety by¢ stosowane wobec
catej floty nowo rejestrowanych pojazdéw kazdego producen-
ta. Na ztagodzenie lub catkowite wytgczenie spod mechani-
zmu moga liczy¢ producenci, ktérych pojazddéw zarejestro-
wano mniej niz 300 tys. sztuk w danym roku we wszystkich
krajach cztonkowskich.

Przy wyliczaniu sredniego poziomu emisji floty, premiowani
sg producenci pojazdéw z napedami zero- i niskoemisyjnymi.
W 2020 roku za kazdy sprzedany samochdd emitujgcy mniej
niz 50g dwutlenku wegla, firma motoryzacyjna mogta wli-
czy¢ go podwdinie do sredniego poziomu emisji swojej flo-
ty. Mnoznik obowigzuje réwniez w 2021 i 2022 roku w postaci
zmniejszonej — odpowiednio jako 1,67 pojazdu i 1,33 pojazdu.

Wobec producentéw, ktérzy przekroczg wymogi, Komisja
Europejska moze zastosowac¢ kare finansowg w wysokosci
95 EUR za kazdy przekroczony gram przecietnej emisji CO,
na km. Kwota bedzie naliczana od kazdej sztuki nowo zareje-
strowanego pojazdu danego producenta w Unii Europejskiej.

W rozporzadzeniu zapisano cel zmniejszonej emisji dwutlenku

3.1. Increasingly ambitious emission
standards

The first emission standards for road transport vehicles
emerged in the EU as early as the 1990s. Since that time, they
have been continuously tightened for new cars and vans.
Manufacturers are obliged to use solutions to reduce the
greenhouse gas emissions produced by their vehicles. Carbon
dioxide (CO,) emissions are of particular interest to the EU au-
thorities, and the relevant directive imposed maximum lim-
its of an average of 130 g/km for new passenger car fleets. The
target was to be achieved gradually between 2015 and 2019
and, as figures for the final year of this period show, it has
been met on an EU-wide basis®.

With Regulation of 17 April 2019, the European Parliament and
the Council decided to tighten the emission limits to a maxi-
mum of 95 g CO,/km®. According to European Commission’s
calculations, this corresponds in practice to a combustion of
around 4.1 litres for petrol and around 3.6 litres for diesel fuel
over a distance of 100 km. Emission standards have been set
for both passenger cars and light commercial vehicles, with
the emission ceiling increasing in proportion to the weight
of the vehicle. To a limited extent, the new targets became
mandatory on 1 January 2020 for manufacturers that sell ve-
hicles to customers in EU member states. From 2021, restric-
tive average emission standards began to be applied to all
manufacturers’ entire fleet of newly registered vehicles. The
mechanism requirements can be relaxed or fully lifted for
manufacturers with under 300,000 vehicle registrations in a
particular year across all member states.

When calculating average fleet emissions, manufactur-
ers of zero- and low-emission vehicles are rewarded. In
2020, an automotive company that sold cars emitting less
than 50 g of carbon dioxide could count that car twice
towards its average fleet emissions. This multiplier is
also applicable in 2021 and 2022 in a reduced form, i.e. as
1.67 vehicles and 1.33 vehicles respectively. Manufactur-
ers who exceed the requirements may be fined by the Eu-
ropean Commission at a rate of EUR 95 for each exceeded
gram of average CO, emissions per kilometre. The amount
will be calculated for each newly registered vehicle from
the manufacturer in the European Union.
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wegla, ktory dzieki powyzszym restrykcjom ma by¢ osiggnie-
ty na poziomie ogoélnounijnym. Juz w 2025 roku, nowe pojaz-
dy majg emitowac o 15% mniej tego gazu cieplarnianego niz
w 2021 roku. Dtugoterminowo w 2030 emisje majg by¢ mniej-
sze 0 37,5% w przypadku samochoddw osobowych oraz o 31%
w przypadku lekkich pojazddw uzytkowych.

3.2. Dyrektywa z 2018 r. — prawo jazdy B
z wyzszym limitem wagi pojazdu

Ustawodawca europejski zauwazyt problem ciezaru baterii do
samochoddéw elektrycznych, ktére znaczaco zwiekszajg mase
pojazdéw w stosunku do podobnych konstrukcji napedzanych
tradycyjnymi paliwami. W przypadku pojazdéw stuzacych do
przewozu towardw oznacza to mniejszg tadownos¢ dostep-
ng w ramach limitu dopuszczalnej masy catkowitej (DMC).
W kwietniu 2018 roku Parlament i Rada UE znowelizowaty
dyrektywe dotyczacg praw jazdy®. Panstwom cztonkowskim
zezwolono na wprowadzanie na ich terytorium mozliwo-
Sci zwiekszenia DMC pojazdéw z napedami alternatywnymi,
ktére mogg uzytkowac posiadacze prawa jazdy kategorii B do
4 250 kg. Dopuszczenie takie stosuje sie pod warunkiem, ze
dodatkowe kilogramy, powyzej 3 500 wynikajg z nadwyzki
masy uktadu napedowego, w poréwnaniu z tradycyjnym od-
powiednikiem. Mozliwos$cig korzystania z tego uprawnienia
moga byc¢ objeci posiadacze prawa jazdy z minimum dwulet-
nim doswiadczeniem za kierownica.

Zwiekszenie limitu DMC zalezy od wprowadzenia stosownych
zapisow w prawodawstwie poszczegolnych panstw czton-
kowskich. Do tej pory z takiej mozliwosci skorzystaty Niemcy
1 Holandia. Polskie Ministerstwo Infrastruktury zapowiedziato
wypracowanie projektu ustawy, ktéry umozliwiatby jazde
ciezszymi pojazdami niskoemisyjnymi jeszcze w pierwszej
potowie 2021 roku, jednak ministerstwo ostatecznie zrezy-
gnowato z tego pomystu.
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The regulation sets a target for reduced carbon dioxide emis-
sions to be achieved on an EU-wide basis through these re-
strictions. Already in 2025, new vehicles are expected to emit
15% less of this greenhouse gas than in 2021. In the long term,
emissions are expected to shrink by 37.5% for passenger cars
and by 31% for light commercial vehicles in 2030.

3.2. The 2018 Directive: B-type driving li-
cence with higher vehicle weight limits

The European legislator has recognised the problem of the
weight of electric car batteries, which significantly increase
the weight of vehicles compared to vehicles with similar de-
signs but running on traditional fuels. In the case of vehicles
used for goods transport, this entails a lower loading capacity
available within the limit of the maximum authorised mass
(MAM). In April 2018, the European Parliament and the Council
amended the directive on driving licences®. Member states
were allowed to introduce the possibility of increasing the
MAM up to 4,250 kg for alternative drive vehicles that catego-
ry B licence holders can use on their territory. This authori-
sation applies on condition that the additional kilograms in
excess of 3,500 are due to the excess weight of the propulsion
system over the conventional counterpart. This entitlement
may be available to holders of driving licences with a mini-
mum of two years'driving experience.

The increase of the MAM limit depends on how individual
member states incorporate those provisions into their leg-
islations. To date, Germany and the Netherlands have taken
advantage of this opportunity. The Polish Ministry of Infra-
structure has announced its intent to draft a law that would
permit driving heavier low-emission vehicles in the first half
of 2021, however the ministry eventually abandoned the proj-
ect.



Prawodawstwo polskie
Polish legislation

Ramy rozwoju regulacji wspierajgcych rynek niskoemisyj-
nego transportu zostaty wytyczone przez rzadowy Plan Roz-
woju Elektromobilnosci w Polsce, przyjety 16 marca 2017 1.
oraz Krajowe Ramy Polityki Rozwoju Infrastruktury Paliw
Alternatywnych, przyjete 29 marca tego samego roku. W do-
kumentach tych wytyczono cele, jakie polski rynek pojazdéw
z napedami alternatywnymi powinien osiggna¢ do 2020 roku
w najwiekszych aglomeracjach i do 2025 roku na poziomie
ogdlnokrajowym. W ramach tego pierwszego, po polskich
drogach miato sie poruszac 50 tys. pojazdéw elektrycznych
1 3 tys. napedzanych CNG. Do kornca 2025 roku natomiast flo-
ta pojazdéw elektrycznych zarejestrowanych w Polsce miata
liczy¢ 1 mln, a pojazdéw z napedami CNG i LNG odpowiednio
54 tys. 1 3 tys. Zatozenia te zostaty zmienione w Strategii
Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, przy-
jetej w ramach uchwaty Rady Ministréw 24 wrzesnia 2019
roku. Dokument przewidywat, ze do 2030 roku flota pojazdow
elektrycznych oraz hybrydowych osiggnie poziom 600 tys.
W zatwierdzonej przez rzad 2 lutego 2021 roku Polityce ener-
getycznej Polski do 2040 roku potwierdzono, ze wtasnie taka
wielkos¢ floty jest jednym z celdw kierunkowych polityki do
2030 roku. Jednoczesnie zaznaczono, ze milion samochodow
wylacznie elektrycznych do 2025 roku nadal jest brany pod
uwage w wariancie ,bardzo ambitnym”?.

4.1. Ustawa o elektromobilnosci

Ramy prawne rozwoju rynku niskoemisyjnego transpor-
tu zostaty wytyczone przez Ustawe z dnia 11 stycznia 2018 1.
o0 elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, zwang
réwniez ustawg o elektromobilnosci. Ustawa miata na celu
m.in. stymulowanie popytu na pojazdy z napedami alterna-
tywnymi w celu osiggniecia zatozen zgodnych ze wspomnia-
nymi wczesniej dokumentami strategicznymi. Uwaga usta-
wodawcy skupita sie zwtaszcza na pojazdach elektrycznych
i napedzanych gazem ziemnym w postaci sprezonej (CNG) lub
skroplonej (LNG). Ustawa o elektromobilnosci wprowadzi-
ta do systemu prawnego zachety do stosowania tych i nie-
ktérych innych napedéw niskoemisyjnych. Mozna je podzieli¢

The framework for the drafting of legal regulations to sup-
port the low-emission transport market was outlined in the
government’s Electromobility Development Plan in Poland,
adopted on 16 March 2017, and the National Policy Framework
for Alternative Fuels Infrastructure, adopted on 29 March 2017.
These documents set out the goals that the Polish market for
alternative fuel vehicles should achieve by 2020 in the larg-
est urban agglomerations, and by 2025 at the national level.
Under the former plan, 50,000 electric vehicles and 3,000
CNG-fuelled vehicles were to drive on Polish roads. By the
end of 2025, the fleet of electric vehicles registered in Po-
land was expected to reach one million, and, respectively,
54,000 and 3,000 vehicles powered by CNG and LNG. These
guidelines were amended in the Sustainable Transport De-
velopment Strategy until 2030, adopted under the Council of
Ministers’ resolution on 24 September 2019. The document en-
visaged that the fleet of electric and hybrid vehicles would
reach 600,000 by 2030. The Energy Policy of Poland until 2040,
approved by the government on 2 February 2021, confirmed
that exactly this size of the fleet was one of the policy targets
by 2030. At the same time, the policy noted that one million
purely electric cars by 2025 was still considered under the
‘very ambitious’ option®.

4.1. Law on Electromobility

The legal framework for the expansion of the low-emission
transport market was delineated in the Act of 11 January 2018
on electromobility and alternative fuels, also known as the
Electromobility Act. Among other things, the Act was intend-
ed to stimulate demand for alternative propulsion vehicles
in order to achieve the objectives of the aforementioned
strategic documents. The legislator’s attention was focused
in particular on electric vehicles and those powered by com-
pressed natural gas (CNG) or liquefied natural gas (LNG). The
Electromobility Act introduced incentives for using these and
certain other low-emission drives. These can be divided into
‘soft’ incentives and financial instruments.
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na te o charakterze ,miekkim” i instrumenty finansowe.

W ramach pierwszej kategorii srodkow, ustawa o elektromo-

bilnosci wprowadzita do systemu prawnego zmiany, majgce

zwiekszac atrakcyjnosc korzystania z pojazdéw niskoemisyj-

nych:

—mozliwosc¢ korzystania z buspasow przez pojazdy w peini
elektryczne (BEV) do 1 stycznia 2026 1.,

— darmowe parkowanie w strefach ptatnego parkowania dla
pojazdéw w petni elektrycznych (BEV),

— nieograniczony wijazd do stref czystego transportu dla po-
jazdow w petni elektrycznych, napedzanych CNG lub LNG.

Druga kategoria zachet wprowadzona przez omawiang usta-

we obejmowata:

— bezterminowe zwolnienie z podatku akcyzowego catkowi-
cie elektrycznych (BEV) i wodorowych (FCEV) samochodow
osobowych, a takze okresowe zwolnienie dla samochodow
hybrydowych typu plug-in,

— zwiekszone odpisy amortyzacyjne z tytutu zuzycia elek-
trycznych samochoddw osobowych (BEV) — do 30 tys. euro,
czyli o 10 tys. wyzsze niz dla pojazddw z innymi napedami
w stanie prawnym do konca 2018 1.

0d 1 stycznia 2020 roku samochody z napedami elektryczny-
mi (BEV) i ogniwami paliwowymi (FCEV) mogg korzystac ze
specjalnych tablic rejestracyjnych z czarnymi znakami i ttem
w kolorze zielonym. Stuzg one do identyfikacji pojazdéw
uprawnionych do korzystania ze wspomnianych przywilejow.
Wczesniej wydawano w tym celu nalepki na szybe oznacza-
jgce rodzaj napedu alternatywnego, ktore jednak byty mniej
widoczne.

W chwili pisania tego opracowania, trwajg prace nad projek-
tem nowelizacji ustawy o elektromobilnosci i paliwach al-
ternatywnych, zaproponowanym przez Ministerstwo Klimatu
i Srodowiska w listopadzie 2020 roku. W wyniku konsultacji
publicznych oraz kolejnych etapéw prac nad dokumentem
wprowadzono pewne zmiany i najnowsza wersje projektu
opublikowano 28 czerwca 2021 roku. W dalszej czesci rozdzia-
tu omoéwione zostang szczegétowo wspomniane wczesniej
zachety dla nabywcow 1 uzytkownikéw samochodow nisko-
emisyjnych, wraz z zaproponowanymi w projekcie zmianami.
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Under the first category of measures, the Electromobility Act

introduced changes to the legal system to boost the appeal of

low-emission vehicles:

— all-electric vehicles (BEV)will be allowed to use bus lanes
by 1January 2026,

— free parking in metered parking zones for all-electric ve-
hicles (BEV),

— unrestricted access to clean transport zones for fully elec-
tric, CNG- or LNG-powered vehicles.

The second category of incentives introduced by this Act in-

cluded the following:

— an indefinite exemption from excise duty for all-electric
vehicles (BEV) and hydrogen powered passenger cars (FCEV),
and a temporary exemption for plug-in hybrid cars,

— increased depreciation allowances for the wear and tear of
all-electric passenger cars (BEV)— up to EUR 30,000, which
is by 10,000 higher than for vehicles with other propulsion
systems under the legal system in force until the end of
2018.

Starting from 1 January 2020, all-electric (BEV) and fuel cell
(FCEV) electric vehicles can use special number plates with
black characters against a green background. These help to
identify vehicles entitled to the aforementioned privileges.
Previously, special windscreen stickers were issued for the
same purpose, indicating the type of alternative propulsion,
but this kind of marking was less visible.

At the time when this report was written, work was in prog-
ress on the draft amendment to the Law on Electromobility
and Alternative Fuels, proposed by the Ministry of Climate
and Environment in November 2020. Following public con-
sultation and further work on the document, some chang-
es were introduced and the latest version of the draft was
published on 28 June 2021. The following section of this chap-
ter will provide a detailed discussion of the aforementioned
incentives for buyers and users of low-emission cars, along-
side the changes proposed in the draft amendment.



Dtugos$c buspasdw w poszczegolnych miastach na prawach powiatuw 2020 . [km]
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4.2. Buspasy dla samo-
choddw elektrycznych
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Dzieki ustawie o elektromobilnosci,
do 1 stycznia 2026 roku kierowcy sa-
mochodéw BEV zyskali uprawnienie
do poruszania sie po buspasach, przy
czym zarzadcom drog pozostawiono
mozliwos¢ uzaleznienia tego przy-
wileju od liczby oséb podrézujgcych
wspolnie takimi samochodami. Roz-
wigzanie miato dodatkowo zwiek-
szy¢ komfort korzystania z pojazdow
w petni elektrycznych.

W praktyce rozwigzanie przeznaczone jest gtdwnie dla miesz-
kancow duzych miast. Tylko w 10 z nich znajduje sie 81% ze
wszystkich 323,2 km buspasow, ktére w 2020 roku istniaty
W Polsce. Ponad jedna pigta paséw ruchu, ktérymi mogg obok
autobuséw porusza¢ sie samochody BEV jest wyznaczona
w Warszawie.

Ministerstwo Klimatu i Srodowiska w zaktualizowanym pro-
jekcie z czerwca 2021 roku zaproponowato nadanie upraw-
nienia do korzystania z buspasow takze pojazdom zasilanych
wodorem.

4.3. Darmowe parkowanie w miastach

Dodatkowym przywilejem, ktéry przyznano samochodom
w petni elektrycznym w miastach jest mozliwos¢ nieodptat-
nego korzystania z miejsc w strefach ptatnego parkowania.
Zarzadcow drog zobowigzano natomiast do wyznaczenia spe-
cjalnych stanowisk postojowych przy publicznie dostepnych
tadowarkach do samochoddw elektrycznych.

Uprawnienie do darmowego parkowania staje sie coraz bar-
dziej atrakcyjne w zwiagzku z obserwowang w ostatnich la-
tach w wielu miastach podwyzkg optat za parkowanie i kar
za parkowanie bez uiszczenia optaty w strefach ptatnego
parkowania. Ponadto zmiana przepisow z wrze$nia 2019 roku
pozwolita miastom zamieszkatym przez wiecej niz 100 tys.
mieszkancéw do wprowadzania srédmiejskich stref ptatnego
parkowania. Obowigzywac w nich mogg optaty nawet trzy-
krotnie wyzsze niz w ,zwyktych” strefach.

Powiat m. st. Biatystok || NI 18,3
Powiat m. st. Olsztyn | 15.6
Powiat m. st. Szczecin | I 15,3

Powiatm. st. Rzeszow | 15,2

0 10 20 30 40 50 60 70 80

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie GUS / Source: KPMG in Poland based on GUS

4.2. Bus lanes for electric cars

Thanks to the Electromobility Act, by 1 January 2026 BEV driv-
ers were granted the right to use bus lanes, while road-man-
aging authorities were allowed to make this privilege depen-
dent on the number of people travelling together in such cars.
This solution was intended to further increase the comfort
and convenience of using all-electric vehicles.

In practice, the solution is mostly intended for residents of
large cities. Ten of such cities have 81% of the total length
of bus lanes (323.2 km) that existed in Poland in 2020. More
than one fifth of the lanes that can be used by BEVs alongside
buses are to be found in Warsaw.

In its updated draft of June 2021, the Ministry of Climate
and Environment proposed that also hydrogen-powered
vehicles should be granted the right to use bus lanes.

4.3. Free parking in cities

An additional privilege granted to all-electric cars in cities is
the possibility of paying no fees in paid parking zones. Road-
managing authorities are obliged to designate special parking
spaces at publicly accessible charging points for electric cars.

The entitlement to free parking is becoming increasingly at-
tractive in view of the increase in parking fees and penalties
for unpaid parking in paid parking zones in many cities in
recent years. In addition, the amended legislation of Septem-
ber 2019 allowed cities with more than 100,000 inhabitants
to introduce inner-city paid parking zones. The fees charged
there may be up to three times as high as in ‘regular zones'.
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4.4. Strefy czystego transportu

Ustawa o elektromobilnosci nadata gminom prawo tworzenia
ograniczen w ruchu samochoddéw w centrach miast w formie
stref czystego transportu (SCT). Wjazd do takich stref bytby
dozwolony jedynie dla pojazdéw elektrycznych, wodorowych
i napedzanych gazem ziemnym. Z ograniczenia zwolniono
pojazdy nalezgce do okreslonych w ustawie stuzb i innych
podmiotoéw oraz karetki i autobusy szkolne.

Do tej pory jedynie Rada Miasta Krakowa zdecydowata sie
na wprowadzenie SCT i to wytgcznie pilotazowo. 0d 4 stycz-
nia 2019 r. strefe czystego transportu ustanowiono na tere-
nie krakowskiego Kazimierza, docelowo na okres pot roku.
W pierwotnym ksztatcie strefa obowigzywata jedynie dwa
miesigce, poniewaz mieszkancy Kazimierza i prowadzacy na
jego terenie dziatalno$¢ przedsiebiorcy zaskarzyli uchwate
wprowadzajacg strefe. Argumentowali m.in., ze nie przewi-
dziano w niej wyjatkéw dla pojazdéw transportu zwiok, sa-
mochoddw budowy czy autokaréw turystycznych, a lokalni
restauratorzy twierdzili, ze z powodu wprowadzenia ograni-
czenia w ruchu ich obroty w dwumiesiecznym okresie mia-
ty spasc¢ o ok. 30%. Radni wprowadzili wiec istotne zmiany
w funkcjonowaniu SCT od marca, wydtuzajac do 10 godzin
dziennie mozliwos¢ wjazdu do strefy dla dostawcéw oraz
umozliwiajac dostep od 9:00 do 17:00 kazdemu pojazdowi,
ktérego kierowca poinformuje, ze jest klientem lub kontra-
hentem jakiejkolwiek firmy dziatajgcej w strefie.

Pierwotny projekt nowelizacji ustawy o elektromobilnosci
zaktadat zmiane wczesniejszej mozliwosci na obowigzek, tak
by miasto liczace powyzej 100 tys. mieszkancéw, w ktérym
przekroczone sg normy jakosci powietrza, musiato wprowa-
dzi¢ na swoim obszarze SCT. Duzg swobode decyzyjng w za-
kresie szczegétowych rozwigzan dotyczacych stref planowano
zostawic¢ samorzadom. W najnowszej wersji projektu wycofa-
no sie jednak z jakichkolwiek zmian w zakresie SCT.

4.5. Zwolnienie z akcyzy

Przepisy ustawy o elektromobilnosci wprowadzity zwolnienie
od akcyzy dla nabywcéw samochoddw catkowicie elektrycz-
nych (BEV) i napedzanych wodorem (FCEV). Czasowo dopusz-
czono rowniez korzystanie ze zwolnienia przez hybrydy typu
plug-in (PHEV) o pojemnosci silnika spalinowego nieprzekra-
czajacej 2000 ¢cm?. Poczatkowo miato ono obowigzywac¢ do
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4.4, Clean transport zones

The Electromobility Act gave municipalities (gminas) the
right to impose restrictions on car traffic in city centres in
the form of clean transport zones (CTZ). Only electric, hydro-
gen- and natural gas-powered vehicles would be allowed to
enter such zones. Vehicles belonging to services and other en-
tities specified in the Act, as well as ambulances and school
buses, were exempted from the restriction.

until now, only the Krakow City Council has decided to in-
troduce the CTZ and did so only under a pilot project. As of 4
January 2019, a Clean Transport Zone was established on the
territory of Krakow's Kazimierz district, with a view of sus-
taining it for a period of six months. In its original form, the
zone was enforced only for two months because the residents
of Kazimierz and entrepreneurs from the area challenged
the resolution which had introduced the zone. They argued,
among others, that the resolution did not provide for excep-
tions for vehicles transporting dead bodies, construction site
vehicles or tourist coaches, and local restaurateurs claimed
that due to the introduction of traffic restrictions their turn-
over during the two-month period allegedly fell by approx.
30%. As a result, councillors made significant changes to the
operation of the CTZ from March, extending accessibility for
suppliers to 10 hours a day and allowing access from 9 am to
5 pm for any vehicle as long as the driver indicates that they
are a customer or a business partner of any business operat-
ing in the zone.

The original draft amendment to the Electromobility Act en-
visaged that the previously existing option will be changed
into an obligation so that a city with more than 100,000 in-
habitants, where air quality standards are exceeded, would
have to delineate CTZ. It was planned to leave a great deal of
discretion to municipalities in terms of specific CTZ-related
solutions. In the most recent draft, any changes to the CTZs
were abandoned.

4.5. Exemption from excise duty

The provisions of the Electromobility Act introduced an ex-
emption from excise duty for purchasers of all-electric vehi-
cles (BEV) and hydrogen-powered vehicles (FCEV). Temporarily,
plug-in hybrids (PHEV) with an internal combustion engine
capacity not exceeding 2000 cc were also allowed to use
the exemption. Initially, the exemption was to apply until



1 stycznia 2021 roku. W listopadzie 2020 roku wydtuzono ten
okres do 31 grudnia 2022 roku. Do skorzystania ze zwolnienia
od podatku akcyzowego konieczne jest ztozenie wniosku do
witasciwego naczelnika urzedu skarbowego o wydanie odpo-
wiedniego zaswiadczenia.

4.6. Zwiekszone odpisy amortyzacyjne

Omawiana ustawa wprowadzita podwyzszone limity wyso-
kosci odpiséw amortyzacyjnych dla osobowych samochodéw
w petni elektrycznych do 30 tys. euro, w poréwnaniu do mak-
symalnie 20 tys. euro, jakie mogli odlicza¢ nabywcy samocho-
déw z innymi napedami. Zmiana do wejscia w zycie wymaga-
ta jednak zgody Komisji Europejskiej, ktéra wydata jg dopiero
18 grudnia 2018 roku. W praktyce limit w tej wysokosci obo-
wigzywat przez mniej niz dwa tygodnie, poniewaz wczesniej
zdagzono juz dokona¢ kolejnej nowelizacji ustaw o podatkach
CIT i PIT. Na jej mocy limity amortyzacyjne zostaty dodatko-
wo podwyzszone zaréwno dla pojazdéw BEV, jak i pozostatych.
Poczawszy od 1 stycznia 2019 roku, podatnicy majg mozliwosc
dokonywania odpiséw amortyzacyjnych z tytutu zuzycia sa-
mochodéw w petni elektrycznych maksymalnie do 225 tys.
zt, czyli o0 75 tys. zt wyzszych w poréwnaniu z pojazdami na-
pedzanymi w inny sposéb, dla ktorych wartosc¢ ta nie moze
przekraczac 150 tys. z. Z uwagi na to, ze nowy limit okreslono
w ztotych polskich, nie ma potrzeby jego przeliczania.

Omawiane przepisy odnoszg sie rowniez do mozliwosci zali-
czenia do kosztow uzyskania przychodow dotyczgcych samo-
chodu osobowego optat czynszowych wynikajacych z umowy
leasingu operacyjnego lub najmu. Podatnicy amortyzujacy sa-
mochody osobowe muszg pamietac, ze nie uwaza sie za kosz-
ty uzyskania przychoddéw odpiséw z tytutu zuzycia pojazdu
w czesci ustalonej od jego wartosci przewyzszajacej ustano-
wiony w ustawie limit.

W projektowanej nowelizacji ustawy o elektromobilnosci
Ministerstwo Klimatu i Srodowiska zaktada przyznanie tego
samego przywileju pojazdom wodorowym, ktére obecnie
sg zréwnane pod tym wzgledem z napedami tradycyjnymi
i z tytutu ich zuzycia za koszt uzyskania przychodu mozna
uznac nie wiecej niz 150 tys. zt. Ten sam projekt zaktada jed-
noczesnie zredukowanie kwoty maksymalnej amortyzacji do
100 tys. zt od 2026 roku w przypadku pozostatych pojazdéw,
emitujgcych nie mniej niz 50 g dwutlenku wegla na kilometr.

1 January 2021. However, in November 2020, this period was
extended to 31 December 2022. Those who wish to benefit from
the excise tax exemption must submit an application to the
head of the competent tax office to issue a relevant certifi-
cate.

4.6. Increased depreciation write-offs

The aforementioned actintroduced higher depreciation al-
lowance limits for all-electric passenger cars, up to EUR
30,000, compared to the maximum of EUR 20,000 for purchas-
ers of cars with other propulsion systems. However, in order
to come into force, the change required the approval of the
European Commission, which was not given until 18 Decem-
ber 2018. In practice, this limit was in force for less than two
weeks since another amendment to the CIT and PIT acts had
already been made beforehand. Under that amendment, de-
preciation limits were further increased for both BEVs and
other vehicles. Starting from 1 January 2019, taxpayers have
been able to make depreciation write-offs for the wear and
tear of all-electric cars up to a maximum of PLN 225,000,
which is PLN 75,000 higher compared to vehicles with other
propulsion systems. In the latter case, this value cannot ex-
ceed PLN 150,000. Since the new limit is set in the Polish cur-
rency, it does not need to be converted.

The regulations discussed here also make references to the
possibility of classifying fees under an operating leasing or
rental agreement of a passenger car as tax deductible costs.
Taxpayers who depreciate passenger cars must remember
that write-offs for wear and tear of a vehicle in the part ex-
ceeding the limit set in the Act are not considered tax deduct-
ible costs.

In the proposed amendment to the Electromobility Act, the
Ministry of Climate and Environment plans to grant the same
privilege to hydrogen vehicles, which are currently considered
as equal to traditional drives in this respect,and a tax deduct-
ible cost for their use may not exceed PLN 150,000. The same
draft bill also proposes that the maximum depreciation will
be reduced to PLN 100,000 starting from 2026 for other ve-
hicles emitting no less than 50 g of carbon dioxide per kilo-
metre.
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4.7. Fundusz Niskoemisyjnego Transportu

Wsroéd regulacji kluczowych dla rozwoju ekosystemu elek-
tromobilnosci w Polsce nalezy wymieni¢ rowniez ustawe
z dnia 6 czerwca 2018 roku o zmianie ustawy o biokomponen-
tach 1 biopaliwach ciektych oraz niektdérych innych ustaw, na
mocy ktérej powotano Fundusz Niskoemisyjnego Transportu
(dalej: FNT). Gtéwnym zroditem finansowania tego funduszu
celowego byty dotacje celowe w kwocie 1,5% planowanych
w poprzednim roku wptywow budzetowych z tytutu podatku
akcyzowego od paliw silnikowych. Dysponentem funduszu byt
minister wtasciwy ds. energii, natomiast biezgce zarzadzanie
nim powierzono Narodowemu Funduszowi Ochrony Srodowi-
ska i Gospodarki Wodnej (NFOSiGW).

Srodki z funduszu mogty by¢ udzielane w formie dotacji i po-

zyczek, ale takze zakupu akcji, udziatéw 1 obligacji podmio-

téw. Poza rozwojem infrastruktury paliw alternatywnych,
srodki z FNT w obszarze transportu drogowego miaty byc
przeznaczane na:

— wsparcie dla producentéw pojazdéw i czesci do pojazdow
napedzanych energig elektryczng, gazem ziemnym (CNG/
LNG) lub wodorem,

— wsparcie zbiorowego transportu publicznego wykorzystu-
jacego energie elektryczna, gaz (CNG/LNG) woddr, biopali-
wa i inne paliwa odnawialne,

— wsparcie zakupu nowych pojazdéw napedzanych energia
elektryczng, gazem ziemnym (CNG/LNG), wodorem lub bio-
paliwami ciektymi.

— wsparcie programoéw edukacyjnych promujgcych wykorzy-
stanie niskoemisyjnego transportu,

— wsparcie analiz i badan rynku paliw alternatywnych wyko-
rzystywanych w transporcie.

Fundusz Niskoemisyjnego Transportu zostat zamkniety na
mocy ustawy z 14 sierpnia 2020 roku. Zadania funduszu zostaty
przejete bezposrednio przez nowe zobowigzanie wieloletnie
NFOSiGW, co zgodnie z zatozeniami ustawodawcy miato przy-
spieszyc proces udzielania wsparcia.

4.8. Opdznione wsparcie

W wyniku opdznien przy wydawaniu dalszych aktow wy-
konawczych, w latach 2018-2019 nie udzielono z FNT Zzadne-
go wsparcia. Dopiero rozporzgdzenie wykonawcze Ministra
Energii wydane na jesieni 2019 roku pozwolito na start
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4.7. Low Emission Transport Fund

Other key regulations for the development of the electro-
mobility ecosystem in Poland include the Act of 6 June 2018
amending the Act on bio-components and liquid biofuels and
certain other acts, establishing the Low Emission Transport
Fund (hereinafter: FNT). The main source of financing for this
special-purpose fund came from targeted subsidies amount-
ing to 1.5% of the budget revenues from excise tax on engine
fuels, planned in the preceding year. The minister compe-
tent for energy was the administrator of the Fund whereas
the day-to-day management was entrusted to the National
Fund for Environmental Protection and Water Management
(NFOSiGW).

Resources from the Fund could be provided as grants and
loans, but also as the purchase of shares and bonds of various
economic operators. Apart from the expansion of alternative
fuel infrastructure, FNT funds in road transport were to be
allocated as follows:

— support for manufacturers of vehicles and components for
vehicles powered by electricity, natural gas (CNG/LNG) or
hydrogen,

— support for collective public transport relying on electric-
ity, natural gas (CNG/LNG), hydrogen, biofuels and other re-
newable fuels,

— support for the purchase of new vehicles powered by elec-
tricity, natural gas (CNG/LNG), hydrogen or liquid biofuels.

— support for educational programmes promoting the use of
low-emission transport,

— support for market analyses and studies on alternative
fuels in the transport sector.

The Low Emission Transport Fund was closed down under the
Act of 14 August 2020. The tasks of the Fund were taken over
directly by the new long-term commitment of the National
Fund for Environmental Protection and Water Management,
which, as intended by the legislator, was expected to speed
up the process of granting support.

4.8. Delayed support

As a result of delays in issuing further secondary legislation,
no support was provided from the FNT in 2018—-2019 until the
Executive Regulation issued by the Minister of Energy in au-
tumn 2019 paved the way to the first support mechanisms



pierwszych mechanizmoéw wsparcia z funduszu w potowie

2020 roku. Trzy programy wsparcia dla pojazdéw w petni

elektrycznych (BEV) zostaty zainaugurowane 26 czerwca 2020

roku i nabdr trwat przez kolejnych kilka tygodni:

— Zielony samochdd — dotacje do 18 750 zt kosztéw zakupu
elektrycznych samochodow osobowych na uzytek prywat-
ny,

— eVan - dotacje do 70 000 zt kosztéw zakupu lub leasingu
elektrycznych samochodéw dostawczych dla firm,

— Koliber — dotacje do 25 000 zt kosztédw zakupu lub leasingu
elektrycznych takséwek dla firm.

W kazdym z naboréw wysokos¢ doptaty byta uzalezniona od
ceny zakupu pojazdu. Intensywnos$¢ wsparcia wynosita od-
powiednio 15%, 30% i 20% w przypadku programow ,Zielony
samochod”, ,evan” i ,Koliber”.

Z trzech programoéw wsparcia wydano decyzje o sfinansowa-
niu tacznie 344 pojazdéw, na ktére przeznaczono 11,2 mln zt.
taczny budzet trzech programow wynosit 147,5 mln zt, zatem
nie wykorzystano nawet jednej dziesigtej przewidzianych
$rodkow. Przedstawiciele NFOSIGW ttumaczyli pézniej, ze
byta to jedynie pilotazowa, pierwsza tura naboréw, z ktérej
wyciggniete zostang wnioski. Branza wskazywata natomiast
m.in. na zbyt niskie maksymalne putapy cen pojazdéw, dla
ktérych mozna uzyskac¢ dofinansowanie. Do najbardziej popu-
larnego wsrod wnioskodawcdw programu ,Zielony samochod”
kwalifikowaty sie pojazdy nie drozsze niz 125 000 zt brutto,
co oznaczato ograniczenie do zaledwie kilku dostepnych na
rynku modeli — gtéwnie segmentu aut matych i miejskich.
Natomiast programy eVAN i Koliber nie zostaty wytgczone
z limitéw pomocy publicznej de minimis (ktéry co do za-
sady wynosi 200 000 euro tgcznie przyznanych srodkow na
przestrzeni trzech lat), co znaczaco ograniczyto krag upraw-
nionych podmiotéw. Oznaczato to, wykluczenie mozliwosci
skorzystania ze srodkéw przez firmy z sektora drogowego
transportu towaréw (z wyjatkiem ustug zintegrowanych,
takich jak np. ustugi pocztowe czy kurierskie).

4.9. Nowy program dotacji

Na poczatku lipca 2021 r. Narodowy Fundusz Ochrony Srodo-
wiska 1 Gospodarki Wodnej zaprezentowat nowy program
wsparcia popytu na pojazdy zeroemisyjne. Naboér do programu
.M03j elektryk” potrwa do 30 wrzesnia 2025 r., lub do wyczer-
pania budzetu, ktérego catkowitg wysoko$¢ przewidziano na
500 mln zt. Dotacje majg by¢ przeznaczone na zakup lub le-

from the Fund to be launched in mid-2020. Three support

programmes for all-electric vehicles (BEV) were inaugurated

on 26 June 2020, and applications were received over the next
few weeks:

— Zielony Samochdd (Green Car) — grants of up to PLN 18,750
towards the purchase of electric passenger cars for private
use,

— eVan - grants of up to PLN 70,000 towards the purchase or
lease of electric vans for companies,

— Koliber — grants of up to PLN 25,000 towards the purchase
or lease of electric taxis for companies.

Ineach of the calls for proposals, the amount of grant depend-
ed on the purchase price of the vehicle. Support intensity was
15%, 30% and 20% respectively for the Green Car, evan and Ko-
liber programs.

Under these three support programmes, decisions were is-
sued to finance a total of 344 vehicles, allocating PLN 11.2
million for that purpose. The total budget of the three pro-
grammes amounted to PLN 147.5 million, which means that not
even one tenth of the anticipated funds was used. NFOSiGW
representatives later explained that it was only a pilotround
of applications for further learning. On the other hand, the
industry pointed out that, for instance, the maximum price
ceilings for vehicles to be co-financed were too low. The Green
Car programme, most popular among applicants, admitted
vehicles costing up to PLN 125,000 gross, which limited it to
only several models available on the market, mainly from the
segment of small urban cars. On the other hand, the eVAN and
Koliber programmes were not excluded from the limits of de
minimis state aid (which, in principle, is EUR 200,000 of to-
tal funds granted over a period of three years), which mark-
edly constrained the group of eligible applicants. Because of
that, programmes completely excluded road freight transport
companies from using the funds (except for integrated ser-
vices, such as postal or courier services).

4.9. New subsidy programme

At the beginning of July 2021, the NationalFund for Envi-
ronmental Protection and Water Management presented a
new programme to support the demand for zero-emission
vehicles. Call for proposals to the My Electric Car (Mdjelek-
tryk) programmewill last until 30 September 2025, or until
the budget of PLN 500 million is exhausted.The subsidies are
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asing nowych pojazdéw zeroemisyjnych — zwtaszcza w petni
elektrycznych lub wodorowych.

W pierwszej kolejnosci 12 lipca uruchomiono nabdr doptaty
do kosztédw zakupu samochoddéw osobowych z tego rodzaju na-
pedami przez osoby fizyczne nieprowadzace dziatalnosci go-
spodarczej. Na ten cel przewidziano 100 mln zt. Beneficjenci
w ramach naboru ciggtego moga wnioskowac o doptaty w wy-
sokosci 18 750 zt, niezaleznie od wartosci samochodu, a wiec
inaczej niz miato to miejsce w przypadku programu ,Zielony
samochod”, gdzie kwota dotacji byta zalezna od wartosci po-
jazdu. W stosunku do programu z zesztego roku podwyzszono
réwniez limit ceny zakupu samochodu, ktéry w programie
.Mdj elektryk” dla oséb fizycznych wynosi 225 000 zt, obejmu-
jac znacznie szerszy katalog kwalifikowalnych modeli. Nato-
miast osobom posiadajgcym Karte Duzej Rodziny (tj. rodziny
z trojka lub wieksza liczbg dzieci) przyznano mozliwos¢ sko-
rzystania ze zwiekszonej kwoty dotacji — 27 000 zt i catkowi-
cie zniesiono dla nich maksymalny limit ceny zakupu.

Co istotne pojazd nie bedzie moégt by¢ odsprzedany przez co
najmniej 24 miesigce, zrezygnowano jednak z wymogu za-
pewniania minimalnego przebiegu rocznego. Ponadto o do-
finansowanie mozna ubiegac sie réwniez w stosunku do juz
posiadanych samochoddw, o ile zostaty zakupione po 1 maja
2020 r.

Z pozostatych 400 mln zt Srodkéw przewidzianych w ramach

.Mojego Elektryka” bedg mogli skorzysta¢ przedsiebiorcy

i 1instytucje. Wsparcie dla tego typu podmiotow bedzie miato

forme doptat do optat ustalonych w umowach leasingowych

pojazdéw zeroemisyjnych. Do objecia wsparciem zakwali-

fikuje sie rowniez wynajem dtugoterminowy, o ile bedzie

spetniat warunki leasingu operacyjnego. Dla poszczegolnych

kategorii pojazdéw przewiduje sie rézne kwoty doptat:

— dla samochoddw osobowych do 18 750 zt lub 27 000 zt (przy
deklarowanym przebiegu rocznym min. 15 tys. km),

— dla samochodow dostawczych 0 DMC<3,5 t do 70 000 zt (przy
deklarowanym przebiegu rocznym min. 20 tys. km),

— dla motocykli, motorowerdw, tréj- i czterokotowcéw do
4000 zt.

0d 2 sierpnia banki mogg natomiast zgtaszac sie do NFOSiGW

0 udostepnienie $rodkéw, ktérych rozdysponowywanie beda
nastepnie zobowigzane rozpocza¢ w ciggu 90 dni.
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intended for the purchase or leasing of new zero-emission ve-
hicles — especially fully electric or hydrogen driven.

In the first place, on 12 July 2021a call for subsidies to the
costs of purchasing passenger cars with this type of drive by
individuals not conducting business activity was launched.
PLN 100 million has been allocated for this purpose. As part of
the continuous call for proposals, beneficiaries may apply for
subsidies in the amount of PLN 18,750, regardless of the value
of the car—different from the Green Car programme, where
the amount of the subsidy depended on the value of the ve-
hicle. Compared to the programme from last year, the car puz-
chase price limit was also increased, which in the My Electric
Car program for individuals is PLN 225,000, including a much
wider catalogue of eligible models. Moreover, people with a
Large Family Card (i.e. families with three or more children)
were granted the opportunity to benefit from the increased
amount of the subsidy — PLN 27,000 and the maximum pur-
chase price limit for them was completely abolished.

Importantly, the vehicle will not be able to be resold for at
least 24 months, however, the requirement to ensure a mini-
mum annual mileage has been abandoned. In addition, it is
possible to apply for funding also for cars already owned, if
they were purchased after 1 May 2020.

Entrepreneurs and institutions will be able to benefit from

the remaining PLN 400 million of funds provided under My

Electric Car programme. Support for this type of entities will

take the form of subsidies to the fees specified in the leasing

contracts for zero-emission vehicles. Long-term rental will

also qualify for support, provided that it meets the conditions

of operating lease. There are different amounts of subsidies

for particular vehicle categories:

— for passenger cars up to PLN 18,750 or PLN 27,000 (with a
declared annual mileage of at least 15,000 km),

— for vans with a GVM<3.5t up to PLN 70,000 (with the de-
clared annual mileage of at least 20,000 km),

— for motorcycles, mopeds, three- and four-wheelers up to
PLN 4,000.

From 2 August, banks can apply to the NFO$iGWto provide the
funds, the distribution of which they will then be obliged to
start within 90 days.



4.10. Niskoemisyjnos$¢ administracji

Ustawodawca zauwazyt potrzebe zwiekszenia udziatu pojaz-
déw z napedami alternatywnymi we flotach uzytkowanych
przez organy administracji panstwowej i samorzady do trans-
portu oséb. Ustawa o elektromobilnosci wprowadzita cele,
ktére administracja powinna spetni¢ w ciggu najblizszych
kilku lat. W uzasadnieniu do ustawy wskazano, ze dziatania
witadz powinny stanowic¢ wzdr do nasladowania. Niedostoso-
wanie organow, stuzb i samorzaddéw oznacza automatyczne
wygasniecie umow z podmiotami je obstugujgcymi, ktére nie
zapewniajg wystarczajgcego wykorzystania srodkéw nisko-
emisyjnego transportu.

Cel najbardziej ambitny wyznaczono naczelnym i centralnym
organom administracji panstwowej (i podmiotom je obstu-
gujacym), ktére muszg zapewni¢ minimum 50% udziat pojaz-
doéw w petni elektrycznych (BEV) w uzytkowanych flotach od
2025 roku. Wczesniej, bo juz od 1 stycznia 2022 roku bedg miaty
one obowigzek zapewnienia przynajmniej 10%, a od poczatku
2023 roku 20% udziatu samochoddéw tego typu. Zwolnienie od
tego obowigzku przewidziano dla flot MSZ, SW, KGP, ITD, ABW,
KGPSP, AW, KAS, KGSG, CBA, SWW, SKW, GDDKiA i SOP.

tagodniejsze zobowigzania w tym zakresie natozono na jed-
nostki samorzadu terytorialnego. Samorzadom i podmiotom
wykonujgcym na ich rzecz ustugi transportowe wyznaczono
cel osiggniecia udziatu nie mniej niz 10% od 1 stycznia 2020
roku i 30% od 2025 roku. Moga to by¢ zaréwno pojazdy w petni
elektryczne (BEV), jak réwniez napedzane CNG/LNG. Z osiggnie-
cia tych celow zwolniono gminy i powiaty, w ktorych liczba
mieszkancéw jest mniejsza niz 50 tys., a takze podmioty wy-
konujace zadania publiczne o wartosci nizszej niz 30 tys. euro.

Ponadto samorzady do 1 stycznia 2028 roku muszg zapew-
ni¢, by udziat autobuséw zeroemisyjnych (BEV i FCEV) byt nie
mniejszy niz 30% we flocie wykonujgcej ustugi komunikacji
miejskiej. Na drodze do osiggniecia tego minimum, wyzna-
czono pomniejsze cele udziatu 5%, 10% i 20%, ktére powinny
byc¢ osiggniete kolejno z poczatkiem 2021, 2023 1 2025 roku.

4.10. Low-emission administration

The legislator noted the need to increase the share of alter-
native-propulsion vehicles in the fleets used by central and
local authorities for passenger transport. The Electromobil-
ity Act introduced targets that public administration in Po-
land should meet over the next few years. The explanatory
memorandum to the Act indicates that public authorities
should serve as a role model in their actions. If public au-
thorities, services and local governments do not adapt to the
existing legislation, this entails automatic termination of
contracts with contractors providing services, as they do not
ensure sufficient use of funds for low-emission transport.

The most ambitious target was set for supreme and central
government bodies (and their servicing operators), which
must ensure at least a 50% share of all-electric vehicles (BEV)
in their fleets, starting from 2025. Earlier on, from 1 Janu-
ary 2022 onwatrds, those bodies will be obliged to ensure at
least 10% of such cars, with 20% starting from the beginning
of 2023. An exemption from this obligation has been enacted
for fleets operated by the Ministry of Foreign Affairs, Prison
Guard, Central Police Headquarters, Road Transport Inspector-
ate, Internal Security Agency, Chief Headquarters of State Fire
Service, Intelligence Agency, National Revenue Administra-
tion, Chief Border Guard Headquarters, Central Anti-Corrup-
tion Bureau, Military Intelligence Service, Military Counter-
intelligence Service, General Directorate for National Roads
and Motorways and State Protection Service.

Less stringent obligations in this respect were imposed on lo-
cal authorities. Local authorities and their transport provid-
ers have a target of no less than 10% by 1 January 2020 and 30%
by 2025. This share can be achieved with either all-electric
vehicles (BEV) or CNG/LNG-powered vehicles. Exemptions from
these targets were introduced for municipalities (gminas)
and counties (poviats) with a population under 50,000, as well
as entities carrying out public tasks with a value of less than
EUR 30,000.

Moreover, by 1 January 2028 local authorities must ensure
that the share of zero-emission buses (BEV and FCEV) is at
least 30% in the fleet operating public transport services. On
the way to achieving this minimum target, interim targets of
5%, 10% and 20% were set, to be achieved by the beginning of
2021, 2023 and 2025 respectively.
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4.11. Zielony transport publiczny

Aby przyspieszy¢ mozliwos¢ osiggniecia celéw w zakresie
niskoemisyjnej komunikacji drogowej, przewidziano rézne
programy dofinansowania dla samorzaddéw do zakupu trolej-
busow i autobuséw elektrycznych oraz wodorowych. NFOSiGW
rozpoczat 4 stycznia 2021 roku nabor do programu ,Zielony
transport publiczny” z budzetem 1,3 mld zt, ktéry miat po-
trwac¢ maksymalnie do potowy kolejnego miesigca. Operatorzy

i organizatorzy publicznego transportu zbiorowego mogli

ubiegac sie o wsparcie w formie dotacji bezzwrotnej na:

— zakup lub leasing autobusu BEV do wysokosci 80% poniesio-
nych kosztéw kwalifikowanych,

— zakup lub leasing trolejbusu elektrycznego z dodatkowym
napedem do wysokosci 80% poniesionych kosztow kwali-
fikowanych,

— zakup lub leasing autobusu FCEV do wysokosci 90% ponie-
sionych kosztéwkwalifikowanych,

— budowe lub modernizacje infrastruktury do tadowania, za-
silania lub tankowania wodorem autobuséw i trolejbuséw
w wysokosci do 50% poniesionych kosztéw kwalifikowa-
nych.

Na wszystkie wyzej wymienione inwestycje wnioskodawcy
mogli ponadto ubiegac sie o pozyczki zwrotne do 100% ponie-
sionych kosztéw kwalifikowanych. Operatorzy i organizatorzy
transportu publicznego do kosztéw w odpowiedniej wysoko-
sci mogli rowniez zalicza¢ naktady na szkolenie kierowcow
1 serwisantéw autobusow i trolejbuséw zeroemisyjnych.

Nabor zakonczyt sie po wyczerpaniu wszystkich przeznaczo-
nych srodkéw juz 18 stycznia. W programie ,Zielony trans-
port publiczny” wziety udziat tgcznie 33 miasta, wnioskujgc
o0 dotacje 1 pozyczki na zakup 431 autobuséw zeroemisyjnych,
176 nowych stacji tadowania i 2 stacje tankowania wodoru.
Wsrdéd tacznej liczby pojazdéw, o ktérych dofinansowanie
wnioskowano znalazty sie 322 autobusy w petni elektrycz-
ne, 102 autobusy z wodorowymi ogniwami paliwowymi oraz
7 trolejbusoéw®. NFOSiGW planuje przeprowadzenie jeszcze
dwdch kolejnych etapéw tego programu wsparcia, a kolejny
(z budzetem 1,2 mld zt) rozpoczat sie juz 1 wrzesnia i potrwa
do 20 grudnia 2021 roku.
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4.101. Green public transport

In order to accelerate the path towards the low-carbon road

transport targets, various subsidy programmes have been

provided for local authorities, enabling them to purchase

trolleybuses and buses powered by electricity and hydrogen.

0On 4 January 2021, the National Fund for Environmental Pro-

tection and Water Management launched a call for the ‘Green

Public Transport’ programme with a budget of PLN 1.3 billion,

available until no longer than mid-February.Public transport

operators and organisers were given the opportunity to apply

for support in the form of non-refundable grants for:

— purchase or lease of a BEV bus, up to 80% of the eligible
costs incurred,

— purchase or lease of an electric trolleybus with auxiliary
power, up to 80% of the eligible costs incurred,

— purchase or lease of an FCEV bus, up to 90% of the eligible
costs incurred,

— construction or modernisation of infrastructure for charg-
ing, fuelling or refuelling buses and trolleybuses with hy-
drogen, up to 50% of the eligible costs incurred.

Moreover, applicants could also apply for refundable loans of
up to 100% of the eligible costs incurred for all of the invest-
ments listed above. Public transport operators and organisers
were also given the opportunity to include relevant expendi-
ture on training for drivers and maintenance technicians of
zero-emission buses and trolleybuses.

The call for the programme ended as early as on 18 Janu-
ary, after all the allocated funds were exhausted. A total of
33 cities and towns took part in the ‘Green Public Transport’
programme, applying for grants and loans to purchase 431
zero-emission buses, 176 new charging stations and 2 hydro-
gen refuelling stations. The total pool of vehicles covered by
co-financing applications included 322 all electric buses, 102
buses with hydrogen fuel cells and 7 trolleybuses?. NFOSiGW
plans to carry out two more rounds of this support pro-
gramme, and the call for the next one (with a budget of PLN
1.2 billion) starded on 1 September and will last until 20
December 2021.






Infrastruktura na rzecz
niskoemisyjnej mobilnosci
Infrastructure for
low-emission mobility

5.1. Rozw0j infrastruktury tadowania
1 tankowania w zatozeniach Nowego
Zielonego tadu

Komisja Europejska komunikujgc zatozenia unijnego Euro-
pejskiego Zielonego tadu®, ktoérego nadrzednym celem jest
zmniejszenie emisji CO, netto do poziomu 0% w 2050 r., za-
powiedziata znaczace przyspieszenie rozbudowy infrastruk-
turytadowania i tankowania pojazdéw niskoemisyjnych. Wy-
znaczyta cel w postaci wybudowania na terytorium UE okoto
1 mln publicznych stacji tadowania i tankowania dla 13 mln
pojazdéw o zerowej lub niskiej emisji. Wskazano, ze cel ten
powinien zosta¢ osiggniety juz w 2025 r. W opublikowanej
niedawno przez Komisje Strategii na rzecz zréwnowazonej
1 inteligentnej mobilnosci* w odniesieniu do transportu ko-
towego mowi sie juz o osiggnieciu 3 mln publicznych punk-
téw tadowania dla 30 mln pojazdéw bezemisyjnych do 2030 r.
oraz, co jest nowoscig, 80 000 bezemisyjnych samochodéw
cigezarowych.

STRATEGIA UE DLA ELEKTROMOBILNOSCI PRZEWIDUJE
UTWORZENIE DO 2030 ROKU 3 MLN PUBLICZNYCH
PUNKTOW £ ADOWANIA GOTOWYCH 0BS£UZYC 30 MLN
BEZEMISYJNYCH SAMOCHODOW OSOBOWYCH 180 TYS.
BEZEMISYJUNYCH SAMOCHODOW CIEZAROWYCH.

Majac na uwadze stan istniejgcej infrastruktury tadowania
1 tankowania paliw alternatywnych, zwtaszcza na obszarze
tzw. nowej Unii, cele te nalezy okreslic¢ jako ambitne. Stad za-
powiedz Komisji natozenia nowych obowigzkéw na panstwa
cztonkowskie w celu przyspieszenia przejscia na nieemisyjny
transport. Celem KE jest zapewnienie petnej interoperacyj-
nosci infrastruktury dla pojazdéw napedzanych paliwem al-
ternatywnym na obszarze catej UE. Nowe ambitne propozycje
legislacyjne zostang przedstawione po zakonczeniu przegladu
obowigzujgcych dyrektyw? majgcym zakonczyc sie jeszcze
w 2021 roku.

s0 TAPOYT matinaien

5.1. Development of charging and refuel-
ling infrastructure in line with the New
Green Deal assumptions

The European Commission has announced a significant ac-
celeration in expanding the current charging and refuelling
infrastructure available to low-emission vehicles, by commu-
nicating the assumptions of the EU’'s European Green Deal®,
the overarching goal of which is to reduce net CO, emissions
to 0% by 2050.It has set the target of constructing approxi-
mately 1 million public charging and refuelling stations
throughout the EU for 13 million zero-emission or low-emis-
sion vehicles. It indicated that this target should be achieved
by as early as 2025. The recently published Sustainable and
Smart Mobility Strategy* mentions, when discussing road
transport, that 3 million public charging points for 30 mil-
lion zero emission vehicles will be available by 2030. It also
makes new mention of charging points for 80,000 emission-
free trucks.

THE EU'S ELECTROMOBILITY STRATEGY ENVISAGES THE
CREATION OF 3 MILLION PUBLIC CHARGING POINTS BY 2030,
CAPABLE OF BEING USED BY 30 MILLION EMISSION-FREE
PASSENGER CARS AND 80,000 EMISSION-FREE

TRUCKS.

These goals are ambitious, given the condition of the existing
alternative fuel charging and refuelling infrastructure, espe-
cially within the area of the so-called new Union. Hence the
Commission’s announcement of new obligations on Member
States, designed to accelerate the transition towards zero-
emission transportation. The European Commission’s aim
is to ensure the full interoperability of infrastructure for
alternative fuel vehicles throughout the EU. New ambitious
legislative proposals will be presented after a review of the
existing directives® is completed. This is due to happen by
the end of 2021.



Réwnolegle w UE trwajg prace nad przyjeciem projektu roz-
porzgdzenia w sprawie baterii i baterii zuzytych?, ktéry ma
zapanowac nad tancuchami dostaw w procesie produkcji ba-
teriii akumulatoréw wykorzystywanych m.in. w pojazdach
0 napedzie elektrycznym, a takze nad cyklem zycia baterii
i procesem ich recyklingu. Rozporzadzenie ma takze na celu
stworzenie systemu zachet do inwestowania w zdolnosci
produkcyjne zréwnowazonych baterii.

Rozwdj elektromobilnosci stat sie jednym z priorytetow
wskazywanych w Polityce energetycznej panstwa do 2040 r.
zatwierdzonej przez rzad 2 lutego 2021 1.

Wdrozenie inteligentnej infrastruktury tadowania ma takze
zwiekszy¢ zdolnos¢ magazynowania energii i spowodowac
uelastycznienie catego systemu. Specjalna agencja unijna
obejmie nadzér nad spojnoscig i standaryzacja rozwigzan
w zakresie projektowanej infrastruktury na terytorium catej
unii.

5.2. Infrastruktura w Polsce
— stan obecny

Obowigzujgca od 2018 r. ustawa o elektromobilnosci, im-
plementujgca w zakresie rozwigzan na rzecz infrastruktury
Dyrektywe o rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych,
wprowadzita szereg obowigzkéw zwigzanych m.in. z zapew-
nieniem dostatecznej liczby punktéw tadowania energia
elektryczngoraz obowigzku po stronie operatoréw systemu
dystrybucyjnego gazowego opracowania planu budowy stacji
tankowania gazu ziemnego CNG 1 LNG.

Dotychczasowe doswiadczenia we wprowadzaniu rozwigzan
na rzecz niskoemisyjnej mobilnosci ujawnity trudnosci w re-
alizacji ambitnych planéw. Zgodnie z Krajowymi ramami po-
lityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych z 2017 r.,
z koncem 2020 r. po polskich drogach miato poruszac sie
50 tys. ,elektrykéw” tadowanych za pomocg 6 tys. publicz-
nie dostepnych punktéw tadowania o normalnej mocy i 400
publicznie dostepnych punktéwo duzej mocy. Docelowo rzad
zapowiadat, ze do 2025 1. po polskie drogi ma wyjecha¢ na-
wet milion pojazdéw elektrycznych. Zwiekszeniu miata ulec
liczba pojazdédw w segmencie ciezaréwek i autobuséw tanko-
wanych CNG i LNG.

W ciggu minionych dwdch lat tempo budowy stacji i punk-
téw *adowania oraz tankowania paliw alternatywnych
w przestrzeni publicznej byto nizsze od zaktadanego. Byto to
spowodowane m.in. péznym wprowadzeniem rozporzadzen

At the same time, the EU is working to adopt a draft Regula-
tion on new and waste batteries®, which would control supply
chains in the production of batteries and accumulators used
inter alia in electric vehicles and also regulate the life cycle
and recycling of batteries. The Regulation also aims to create
a system of incentives to invest in the production capacity of
sustainable batteries.

The development of electromobility has become one of the
priorities indicated in Poland’'s Energy Policy to 2040, which
was approved by the government on 2 February 2021.

The implementation of intelligent charging infrastructure is
also expected to improve energy storage capacity and to make
the entire system more flexible. A special EU agency will su-
pervise the consistency and standardization of approaches to
creating such infrastructure throughout the Union.

5.2. Infrastructure in Poland
— the current situation

The Electromobility Act entered in force in 2018. It contains
infrastructure solutions to implement the Directive on Alter-
native Fuels Infrastructure (DAFI) and introduces a number
of obligations including inter alia the duty to provide a suf-
ficient number of electric charging points and the obligation
of gas distribution system operators to develop a plan for
constructing CNG and LNG refuelling stations.

Experience to date regarding the realization of solutions for
low-emission mobility has demonstrated difficulties in im-
plementing ambitious plans. According to the 2017 National
Policy Framework for Developing an Alternative Fuels Infra-
structure, 50,000 electric vehicles were to be in use on Polish
roadsby the end of 2020, charged by 6,000 publicly-available
charging points with normal capacity and a further 400
points with high-power capacity. Ultimately, the government
announced that, by 2025, up to a million electric vehicles will
be in use on Polish roads. The number of vehicles categorised
as trucks or buses refuelled with CNG or LNG was also envis-
aged to increase.

During the past two years, the pace of building electric charg-
ing stations and points, and alternative fuels refuelling lo-
cations, in public spaces has been slower than anticipated.
This is due inter aliato the late introduction of implementing
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wykonawczych w sprawie wymagan technicznych dla stacji
1 punktow tadowania w transporcie publicznym, czy okresle-
nia mocy przytgczeniowej dla deweloperéw na potrzeby za-
bezpieczania punktéw tadowania w budynkach. Pojawity sie
takze problemy z dostosowywaniem sieci elektroenergetycz-
nych oraz niedopasowaniem taryf, czy ofert sprzedazy ener-
gii do oczekiwan operatoréw. W konsekwencji inwestowanie
w stacje tadowania okazato sie nierentowne.

Dodatkowo, w Krajowych ramach polityki rozwoju infrastruk-
tury paliw alternatywnych wytgczono w catosci rozwéj in-
frastruktury tankowania wodoru w Polsce i w zwigzku z tym
w ostatnich latach nie poczyniono zadnych naktadow na ten
rodzaj infrastruktury. W zwigzku z przyjeciem unijnej strate-
gil wodorowej i wtgczeniem wodoru do wspieranych rodza-
jow paliw alternatywnych, dalsze pomijanie rozwoju infra-
struktury wodorowej wodoru przez polskiego ustawodawce
nie bedzie mozliwe. W przygotowywanej nowelizacji ustawy
o0 elektromobilnosci, wprowadza sie niezbedne pojecia 1 roz-
wigzania dotyczace planowanego powstania infrastruktury
tankowania wodoru.

regulations governing the technical requirements for sta-
tions and charging points in public transport, or determining
the connection capacity for developers in order to ensurethe
safety of charging points located inside buildings. Problems
also arose as regards adjusting power grids and a failure to
ensure that the tariffs or sales prices of energy met opera-
tors’ expectations. Consequently, investment in charging sta-
tions turned out to be unprofitable.

Additionally, the National Policy Framework for Developing
an Alternative Fuels Infrastructure completely precludes the
development of hydrogen refuelling infrastructure in Poland,
so there has been no expenditure at all on such infrastructure
in recent years. Following the adoption of the EU’s hydrogen
strategy and the inclusion of hydrogen in the supported types
of alternative fuels, the Polish legislator will no longer be
able to omit the development of hydrogen infrastructure. The
current draft amendment to the Electromobility Act contains
concepts and solutions regarding the planned construction of
hydrogen refuelling infrastructure.

Cele elektromobilnosci okreslone w Krajowych ramach polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych
Electromobility objectives, as defined in the National Policy Framework for Developing an Alternative Fuels Infrastructure

2020

2025

= S

50 000 pojazdéw elektrycznych

electric vehicles

6 000 publicznie dostepnych punktow o normalnej mocy dotadowania
publicly-accessible charging points with normal charging power

400 publicznie dostepnych punktéw o duzej mocy dotadowania
publicly-accessible, high-capacity charging points

1 000 000 pojazdéw elektrycznych

electric vehicles

Zrodto: Opracowanie Najwyzszej Izby Kontroli na podstawie Krajowych ram polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych
Source: Study by the Supreme Audit Office based on the National Policy Framework for Developing an Alternative Fuels Infrastructure

W opublikowanym pod koniec 2019 r. raporcie Najwyzsza Izby
Kontroli poddata krytyce stan realizacji zadan dotyczacych
rozwoju elektromobilnosci. NIK wskazata przede wszystkim
na opdznienia czasowe realizacji programu elektromobilno-
sci. Wskazano, ze w zwigzku z wysokim poziomem kosztoéw
budowy infrastruktury, diugotrwatym procesem budowy
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In a report published at the end of 2019, the Supreme Audit
Office (SAOQ) criticized the implementation of tasks regard-
ing electromobility development. The SAQ primarily criti-
cised the time delays in implementing the electromobil-
ity program. It noted that investors were uninterested in
developing new charging stations given the infrastructure



stacji tadowania (nawet do 18 miesiecy) i niewielkim od-
setkiem pojazdéw elektrycznych inwestorzy nie byli zainte-
resowani rozmieszczaniem nowych stacji. Ponadto niedopa-
sowanie taryf do specyfiki korzystania ze stacji tadowania
(konieczno$¢ ponoszenia przez operatoréw statej optaty dystry-
bucyjnej bez wzgledu na wolumen udostepnionej energii) czy-
nito prowadzenie punktéw i stacji tadowania nieoptacalnym.

W efekcie na koniec 2019 r. liczba ogolno dostepnych punktow
tadowania wynosita 1 307 i stanowita tylko 20,4% zaktadane-
go celu na 2020 1. (6,4 tys. szt.). Zrealizowany zostat jedynie
cel zainstalowania punktéw tadowania o duzej mocy w licz-
bie 459 szt. Co stanowi 115% zaktadanego wolumenu.

NA KONIEC 2019 R. LICZBA 0GOLNODOSTEPNYCH
PUNKTOW £ ADOWANIA WYNOSI£A 1307 | STANOWILA
TYLKO 20,4% CELU ZAKLADANEGO W KRAJOWYCH
RAMACH POLITYKIROZWOJU INFRASTRUKTURY PALIW
ALTERNATYWNYCH NA 2020 R.

Na plus nalezy zaliczyc z kolei uruchomienie przez Urzad Do-
zoru technicznego zgodnie z art. 42 ustawy o elektromobil-
nosci Ewidencji Infrastruktury Paliw Alternatywnych (EIPA).
Dzieki internetowej platformie uzytkownik pojazdu zasilane-
go energig elektryczng, CNG lub LNG jest w stanie bez trudu
ustali¢ aktualng dostepnos¢ punktow tadowania i aktualne
ceny paliw alternatywnych po ktérych moze natadowac lub
zatankowac pojazd.

5.3. tadowanie w systemie
elektroenergetycznym

a. Gtéwni uczestnicy rynku

W $wiadczeniu ustug tadowania pojazdéw cztery podmioty

petnig zasadniczg role:

1) operator ogdélnodostepnej stacji tadowania - jest wtasci-
cielem infrastruktury i odpowiada za utrzymanie infra-
struktury,

2) dostawca ustugi Yadowania - swiadczy ustuge tadowania
na mocy umowyo swiadczenie ustugi tadowania i dokonuje
rozliczen z uzytkownikami pojazdéw elektrycznych korzy-
stajgcych ze stacji tadowania;

3) sprzedawca ustugi tadowania — sprzedaje energie elek-
tryczng na rzecz dostawcy ustugi tadowania na mocy umo-
wy sprzedazy energii;

construction costs, the time required to build a charging
station (up to 18 months) and the low popularity of electric
vehicles. Moreover, the imbalance between tariff levels and
the specifics of using charging stations (i.e. the requirement
for operators to pay a fixed distribution fee regardless of
the volume of energy made available at the station) made it
unprofitable to operate charging points and stations.

Consequently, by the end of 2019, the number of publicly-
available charging points was 1,307, which accounted for only
20.4% of the planned target for 2020 (6,400). The only goal ac-
tually achieved concerned the number of high-power charg-
ing points, 459 of which were installed, which constituted
115% of the planned target.

BY THE END OF 2019, 1,307 PUBLICLY-AVAILABLE

CHARGING POINTS WERE AVAILABLE. THIS REPRESENTED
ONLY 20.4% OF THE TARGET PLANNED FOR 2020 IN

THE NATIONAL POLICY FRAMEWORK FOR DEVELOPING
AN ALTERNATIVE FUELS INFRASTRUCTURE.

Conversely, one positive development was the introduction,by
the Office of Technical Inspection (UDT),in accordance with
Art. 42 of the Electromobility Act, of the Alternative Fuels In-
frastructure Register (EIPA). The EIPA is an internet platform
which enables theusers of vehicles powered by electricity,
CNG or LNG to easily locate available charging points and to
view the current prices of alternative fuels for their vehicles.

5.3. Charging in the power
system

a. Main market actors

Four entities play a fundamental role in providing vehicle

charging services:

1) operators of publicly-available charging stations — i.e.
the owner of the charging infrastructure, who is respon-
sible for its maintenance;

2) charging service providers — i.e. the entity which pro-
vides the charging service pursuant to a contract to provide
charging services, in exchange for fees paid by the users of
charging stations;

3) charging service vendors — i.e. the entity which sells
electricity to the charging service providerpursuant to an
energy sales contract;
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fancuch powigzan pomiedzy podmiotami na rynku elektromobilnosci. Przesyt danych dotyczacych zuzytej energii elek-
trycznej odrebnie na potrzeby wtasne i Swiadczenie ustugi tadowania / Electromobility market chain. Transmission of data
on electricity separately consumed for own purposes and provision of a charging service

Sprzedawca energii elektrycznej
Electricity seller

Operator systemu dystrybucyjnego
Distribution system operator (DSO)

Sprzedawca energii elektrycznej
Electricity seller

Sprzedawca energii elektrycznej
Electricity seller

Dostawca ustugi tadowania
Charging service provider

Dostawca ustugi tadowania
Charging service provider

[ ]

WWW dostawcy ustugi
tadowania/ Website
for charging service

providers

L1 Uktad pomiarowo-roz-
U liczeniowy / Metering
and settlement system

Operator ogolnodostepnej stacji tadowania
Operator of a publicly - available charging station

4. Umowa o $wiadczenie ustugi tadowania / Contract to provide charging
services

1. Umowa o sprzedaz energii elektrycznej na potrzeby funkcjonowania
stacji / Agreement to sell electricity for a charging station

2. Umowa o $wiadczenie ustug dystrybucji energii elektrycznej 5. Ustuga tadowania / Charging service

Agreement to provide electricity distribution services 6. Informacje o cenie ustugi i warunkach jej $wiadczenia / Information about

3. Umowa sprzedazy energii elektrycznej / Electricity sales contract the service price and supply conditions

Zrodto: Stacje i punkty tadowania pojazdow elektrycznych. Przewodnik Urzedu Dozoru Technicznego dla operatorow i uzytkownikow (www.udt.gov.pl)
Source: Electric vehicle-charging stations and points. Office of Technical Inspection’s guide for operators and users (www.udt.gov.pl)

4) operator systemu dystrybucyjnego (0SD) — odpowiada za
dostarczenie energii elektrycznej do stacji na mocy umowy
dystrybucyjnej i czuwa nad efektywnym ruchem sieci dys-
trybucyjnej, zapewniajgc niezawodno$¢ dostaw energii.

b. Rodzaje tadowarek

Wzrastajgca liczba stacji tadowania musi zosta¢ odnotowana
w systemie elektroenergetycznym. Co do zasady w systemie
funkcjonuja dwa rodzaje tadowania - szybki (DC) i standardo-
wy (AC). Interesy uczestnikow systemu w zakresie rozwoju da-
nej technologii nie zawsze sg spéjne. Z punktu widzenia ope-
ratora sieci dystrybucyjnej, wolniejsze tadowarki sg bardziej
przewidywalne, a co za tym idzie najmniej zagrazajg pracy
systemu dystrybucyjnego. Dodatkowo wiecej pojazdéw be-
dzie mogto korzystac¢ z wolniejszej infrastruktury sieciowej.
Z kolei rozwdj ustugi szybkiego dotadowania pojazdu jest nie-
zwykle pozgdanyzaréwno przez operatoréw jak i dostawcow
ustugi oraz uzytkownikéw. Szybkie fadowanie staje sie coraz
bardziej atrakcyjne i dzieki oszczednos$ci czasu coraz bar-
dziej przypomina dzisiejsze uzupetnianie paliwa na stacjach
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4) distribution system operators (DSO) - i.e. the entity
which supplies electricity to the station pursuant to a
distribution contract, and which supervises the effective
operations of the distribution network to ensure reliable
energy supplies.

b. Types of chargers

The increasing number of charging stations must be recorded
in the power system. In principle, two types of charging func-
tion in the system - fast (DC) and standard (AC). The various
stakeholders of the system do not always have aligned inter-
ests regarding the development of such technology. From the
perspective of distribution system operators, slower char-
gers are more predictable and thus less likely to disrupt the
distribution system’s operations. Additionally, more vehicles
are able to use of the slower-charging network infrastruc-
ture. Conversely, operators, service providers and users are
all extremely keen to see development of fast-charging ser-
vices, which are increasingly attractive and, given the time
savings they enable, are increasingly reminiscent of refuel-
ling at petrolstations. Using a fast chargers (50-150kW DC) to



benzynowych. Dotadowanie pojazdu elektrycznego do 80%
pojemnosci baterii w przypadku szybkich tadowarek (prad
staty, 50-150 kW) to nawet 30 minut?. Niemniej wzrost licz-
by szybkich tadowarek potgczony z rosnaca liczbg pojazdow
zdolnych do szybkiego tadowania nie zawsze bedzie mozliwy
w istniejgce]j sieci. Ocena mozliwosci technicznych przytacze-
nia instalacji szybkiego tadowania dokonywana przez opera-
tora sieci bedzie musiata uwzgledniac bezpieczenstwo pracy
sieci. Szczegolnie w okresach wzmozonego poboru energii
elektrycznej przez innych odbiorcéw koncowych zapewnienie
ciggtosci pracy sieci stanowi priorytet. Warto zauwazyc, ze
nawet stabsze tadowarki mogg mie¢ moc réwng mocy wszyst-
kich innych urzadzen elektrycznych wdanym gospodarstwie
domowym (zazwyczaj maksymalnie 10 kW), a mocniejsze sta-
nowia juz powazne obcigzenie dla lokalnej sieci. Moc tadowa-
rek do samochodow elektrycznych rézni sie w zaleznosci od
modelu i wynosi od kilku do 90 kW w przypadku domowych
szybkich tadowarek Tesli czy nawet 120 kW przy publicznych
punktach tadowania. Rodzaj i moc zainstalowanej tadowarki
powinny by¢ wiec dostosowane do miejsca, w ktérym dana
stacja tadowania pojazdéw bedzie funkcjonowata.

Przyjmuje sie, ze stacje szybkiego tadowania powinny zna-
lez¢ sie przede wszystkim w pasie autostrad i duzych weztéw
komunikacyjnych, podczas gdy najwolniejsze technologie
tadowania mogg by¢ z powodzeniem stosowane w miejscu
zamieszkania 1 pracy, gdzie samochody pozostajg podtaczone
do tadowania przez dtuzszy czas. W model ten wpisuje sie np. in-
stalowanie stacji tadowania przy parkingach typu Park&Ride.
Pewng wadg wprowadzanych rozwigzan jest pominiecie
mniejszychobszaréw miejskich w rozwoju infrastruktury.
Jak czytamy w uzasadnieniu do ustawy o elektromobilnosci,
w pierwszej fazie rozwoju rynku infrastruktura powinna byc
rozwijana przede wszystkim na terenie aglomeracji i obsza-
row gesto zaludnionych. Ustawodawca niestety nie precyzuje
planéw co do obszardw pozamiejskich, ktdére zostaty de facto-
wykluczone z systemu.

¢. Nowe unijne wymogi ws. baterii

Branze produkcjii dystrybucji baterii i akumulatordéw na te-
renie wszystkich panstw UE w niedtugim czasie czeka row-
niez koniecznos¢ dostosowania swoich produktow. Powodem
jest projekt nowego unijnego rozporzadzenia w sprawie bate-
rii, opublikowany 10 grudnia 2020 r. Zmodyfikowano przepisy
regulujace cykl zycia baterii, poczawszy od procesu produk-
cyjnego po wymogi projektowe, jak i dopuszczalne uzycie ma-
teriatow szkodliwych, powtorne wykorzystanie baterii, recy-
kling 1 minimalne wykorzystanie materiatéw pochodzacych
z recyklingu w nowych bateriach.

recharge an electric vehicle up to 80% of its battery capac-
ity takes approximately 30 minutes?. However, the increasing
number of fast chargers, coupled with the growing number
of vehicles capable of fast-charging, will not always be pos-
sible within the existing network. When assessing the tech-
nical possibilities to connect a fast-charging installation to
the grid, the grid operator must take account of the safety of
the grid operation. It is a priority to ensure the continuity
of network operation, especially during periods of increased
electricity consumption by other end users. It is worth not-
ing that even weaker chargers can have a power equal to that
of all other electric devices in a given household combined
(which usually represents a maximum of 10kW). More power-
ful chargers represent a serious burden on the local network.
The power of electric car chargers varies, depending on the
car model. They range from a few kW to 90kW in the case of
Tesla’s home quick-chargers, or even 120kW at public charg-
ing points. The type and power of the installed charger should
therefore be adapted to the location at which a vehicle charg-
ing station will operate.

It is assumed that fast-charging stations should be locat-
ed primarily on motorways and large transport junctions,
whereas the slowest-charging technologies can be success-
fully used in residential and work locations, where cars re-
main charging for a long time. This assumption forms part
of, for example, the installation of charging stations at Park
& Ride car parks.

One disadvantage of this solutions is that smaller urban areas
often fall outside the area of infrastructural development. As
we read in the introduction to the Electromobility Act, the
first phase of market development will see infrastructure de-
veloped primarily in agglomerations and densely populated
areas. Unfortunately, no plans are specified in relation to non-
urban areas, which are de facto excluded from the system.

¢. New EU requirements for batteries

Those entities involved in producing and distributing bat-
teries and accumulators in EU countries will soon need to
adapt their products s as to comply with the new draft EU
battery regulation, published on 10 December 2020. Many
rules governing the life cycle of batteries have been modi-
fied, including their manufacture and design, the permit-
ted use of harmful materials, battery reuse, recycling and
the minimum proportion of recycled materials used in new
batteries.
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UE WPROWADZA NOWE RESTRYKCJE DOTYCZACE CYKLU
ZYCIA BATERII, W TYM M.IN. DOPUSZCZALNEGO UZYCIA
MATERIALOW SZKODLIWYCH, POWTORNEGO WYKO-
RZYSTANIA BATERII, RECYKLINGU ORAZ MINIMALNEGO
UDZIALU MATERIALOW POCHODZACYCH Z RECYKLINGU
W NOWYCH BATERIACH.

Nowe wymogi bedg wprowadzone poprzez nastepujgce roz-

wigzania:

— wprowadzenie zasad oznaczania $ladu weglowego, mini-
malnej zawartosci materiatdw pochodzacych z recyklingu,
kryteridw wydajnosci i trwatosci oraz nowych parame-
trow bezpieczenstwa;

— obowigzkowe etykietowanie i informowanie o stanie zy-
wotnosci i przewidywanej zywotnosci baterii;

— rozszerzona odpowiedzialnos¢ producenta co do zbierania
zuzytych baterii, wydajnosci proceséw recyklingu i odzy-
sku materiatow;

— zobowigzanie przedsiebiorstw w zakresie dodatkowych
wymogow produktowych i stosowanie mechanizmow na-
lezytej starannosci;

— obowigzkowa elektroniczna wymiana informacji pomie-
dzy uczestnikami rynku i regulatorem.

Zgodnie z rozporzadzeniem Urzad Dozoru Technicznego bedzie
musiat stosowacnowe wytyczne w zakresie badania stacjo-
narnych systeméw magazynowania energii. Tylko te modele,
ktére pomyslnie przejda testy i dla ktérych wykazano, ze sg
one bezpieczne w normalnych warunkach pracy, zostang do-
puszczone do obrotu w UE.

Co istotne, w przypadku baterii produkowanych poza UE to

importer lub dystrybutor bedg musieli zapewni¢ zgodnosc¢

baterii z odpowiednimi wymogami ustanowionymi w rozpo-
rzadzeniu.

d. Proces przytaczania punktéw tadowania do sieci i pro-
blemy operatorow

Dostarczanie energii elektrycznej do punktu tadowania
w ogoélnodostepnej stacji tadowania odbywa sie na podsta-
wie dwdch umoéw. Po pierwsze umowy o $wiadczenie ustug
dystrybucji tej energii (zawieranej przez operatora ogélno-
dostepnej stacji tadowania), a po drugie umowy sprzedazy
tej energii zawieranej z dostawcy ustug tadowania.Proces
ubiegania sie o przytgczenie stacji tadowania pojazddéw elek-
trycznych z formalno-prawnego punktu widzenia nie nalezy
do skomplikowanych. Kazdy z operatoréw sieci dystrybucyjnej
(0SD), znajdujacy sie na obszarze, gdzie potencjalnie planowa-
na jest budowa takiej stacji posiada opracowang przez siebie
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THE EUISINTRODUCING NEW RESTRICTIONS ON THE
BATTERY LIFE CYCLE, INCLUDING THE PERMITTED
USE OF HARMFUL MATERIALS, THE REUSE OF
BATTERIES, RECYCLING AND A MINIMUM PROPORTION
OF RECYCLED MATERIALS IN NEW

BATTERIES.

The new requirements will be implemented as follows:

— Introducing rules to determine the carbon footprint, the
minimum content of recycled materials, performance and
durability criteria and new safety parameters;

— mandatory labelling and information on a battery’s
service life and expected life;

— wider obligations on producers to collect waste batteries
and to ensure efficient recycling and material recovery;

— requiring enterprises to accept additional product re-
quirements and to apply due diligence mechanisms;

— mandatory electronic information exchanges between
market participants and the regulator.

The regulation states that the Office of Technical Inspection
must apply the new guidelines when testing stationary en-
ergy storage systems. Only models which successfully pass the
tests and are shown to be safe under normal operating condi-
tions will be approved for use within the EU.

Importantly, as regards batteries manufactured outside
the EU, the importer or distributor will also have to ensure
that they comply with the requirements laid out in the
Regulation.

d. Connecting charging points to the network and some
problems experienced by operators

Supplying electricity to a charging point located in a public
charging station happens pursuant to two separate contracts.
The first is a contract to provide distribution of the relevant
energy (concluded by the operator of the public charging
station). The second is a contract to sell the relevant energy
(concluded with the charging service provider). The process
of applying to connect an electric vehicle-charging station
is not complicated, from a formal and legal perspective. Each
distribution system operator (DSO) located in the area where
it is planned to construct the charging station has its own
distribution network operation and maintenance manual



instrukcje ruchu i eksploatacji sieci dystrybucyjnej (IRiESD).
Dokument ten okresla mozliwosci przytaczenia do sieci.
0 przytgczenie moze ubiegac sie podmiot, ktory zabezpieczyt
tytut prawny do korzystania z obiektu, np. zawart umowe
najmu lub dzierzawy.

Przytaczenie do sieci dystrybucyjnej musi by¢ poprzedzone
koniecznoscig uzyskania od operatora systemu dystrybu-
cyjnego warunkéw przytgczenia wraz z projektem umowy
0 przytgczenie. 0SD jest zobowigzany do umozliwienia przyta-
czenia do swojej sieci w sytuacji istnienia do tego odpowied-
nich warunkéw technicznych i ekonomicznych dla planowane-
g0 przytaczenia®. Jezeli wniosek dotyczy przytgcza znacznie
oddalonego od sieci operator moze odmowic takiego przyia-
cza powotujac sie na nadmierne koszty jego budowy. Podobnie
modernizacja linii, ktéra mogtaby stuzy¢ do doprowadzenia
energii elektrycznej do zaplanowanego uprzednio punktu
(stacji) tadowania moze przewyzszac optacalnosc catej inwe-
stycji np. ze wzgledu na wiek tej infrastruktury i koniecznos¢
jej zastapienia.

PROJEKTOWANE REGULACJE KRAJOWE SKROCA
TERMIN PROCEDOWANIA WNIOSKU O WYDANIE WARUNKOW
PRZY£ACZENIA DLA PUNKTU £ ADOWANIA DO 30 DNI.

W PRZYPADKU BRAKU MOZLIWOSCI ZAPEWNIENIA
OCZEKIWANEJ MOCY PRZY£ACZENIOWEJ, 0SD WSKAZE
INNA LOKALIZACJE

Po podpisaniu umowy o przytgczenie nastepuje realizacja
przytacza. Wienczace dla uruchomienia stacji tadowania jest
zawarcie umowy o $wiadczenie ustug dystrybucji z danym
operatorem sieci dystrybucyjnej.

W praktyce jednak, jak podkres$lajg uczestnicy rynku, proces
ubiegania sie o przytgczenie jest znaczaco zbyt dtugi (siega
nawet do 18 miesiecy). Co wiecej, podmioty zainteresowane
budowa stacji tadowania podnosza, ze 0SD podchodzg ,zero-
jedynkowo” do procesu przytaczania — tj. w braku warunkéw
do przytaczenia (np. z powodu niedostatecznej infrastruktury
sieciowej w danym obszarze) odmawiaja przytaczenia, nie
wskazujac przy tym alternatywnych mozliwych lokalizacji.
Istnieje mozliwos¢ zaskarzenia odmowy operatora do URE,
a nastepnie do sadu, jednakze okres oczekiwania na rozstrzy-
gniecie czesto zniecheca inwestorow. Przygotowywana obec-
nie przez Ministra Klimatu i Srodowiska nowelizacja ustawy
0 elektromobilnosci®® odpowiada na oba problemy. Termin
procedowania wniosku o wydanie warunkdéw przytgczenia ma

(IRiESD). This defines the possibilities to connect to the net-
work. An entity that has secured legal title to use the facility
(e.g. by concluding a lease or tenancy agreement) may apply
for the connection.

In order to connect to the distribution network, it is first
necessary to obtain connection conditions from the distribu-
tion system operator, together with a draft connection agree-
ment. The DSO is obliged to enable connection to its network
if the appropriate technical and economic conditions for con-
nection exist. If the application concerns a connection located
far away from the network, the operator may refuse to con-
nect, on the basis that it would involve excessive construc-
tion costs?®. Similarly, the modernization of a line that could
be used to bring electricity to a previously planned charging
point (station) may exceed the profitability of the entire in-
vestment, for example due to the age of the infrastructure
and the need to replace it.

THE PROPOSED NATIONAL REGULATIONS WILL

SHORTEN THE TIME LIMIT FOR PROCESSING APPLICA-
TIONS TO ISSUE CHARGING-POINT CONNECTION CONDITIONS,
TO A MAXIMUM OF 30 DAYS. IF ITISNOT POSSIBLE

TO ENSURE THE EXPECTED CONNECTION CAPACITY,

THE DSO MUST INDICATE AN ALTERNATIVE LOCATION.

Connection takes place after signing the connection agree-
ment.In order to commence its activities, the charging sta-
tion must also conclude an agreement to receive distribution
services from a distribution system operator.

In practice, however, as emphasized by market participants,
the connection application process is unnecessarily lengthy
and can last up to 18 months. Moreover, entities interested in
constructing charging stations claim that DSOs have a “zero-
sum” approach to the connection process - i.e. if the connec-
tion conditions are not fulfilled (e.g. due to insufficient net-
work infrastructure in a given area), they refuse to connect
and do not even indicate alternative possible locations. It is
possible to appeal against an operator’s refusal, to the Energy
Regulatory Office and then to the court, but the waiting pe-
riod for such an appeal decision often discourages investors
from exercising this option. The amendment to the Electro-
mobility Act, currently being prepared by the Minister of
the Climate and Environment?, addresses both problems. The

ey LEPOL T o7



zostac ograniczony do 30 dni, za$ w przypadku braku mozliwo-
sci zapewnienia wskazanej we wniosku mocy przytgczenio-
wej, 0SD bedzie zobowigzany udzieli¢ informacji o najblizszej
lokalizacji, gdzie moze jg zapewni¢ oraz maksymalnej mocy
we wskazanym miejscu.

Kolejnym problemem praktycznym, jaki podkreslajg operato-
1zy stacji tadowania, jest zakres i koszt badan UDT. Badanie
techniczne stacji tadowania jest wymagane nie tylko przed
pierwszym uruchomieniem, ale takze po kazdej jej naprawie
lub modernizacji. Niemniej w konsultacjach spotecznych do
przygotowywanej nowelizacji ustawy o elektromobilnosci
odrzucono postulat ztagodzenie przepiséw co do odbioréw in-
stalacji przez UDT, w szczegdlnosci pozostawiono co do zasady
bezpieczne stacje tadowania o normalnej mocy pod biezagcym
nadzorem UDT.

Wreszcie, przy obecnym niskim poziomie wykorzystania
punktéw tadowania, osigganie przychodéw pokrywajgcych
koszty state wynikajgce z dystrybucji energii elektrycz-
nej okazato sie trudne. Koniecznym stato sie wprowadzenie
optymalnych taryf dystrybucji energii elektrycznej, ktoére
poprawityby konkurencyjnos¢ stacji tadowania pojazdow.

e. V26 - Samochdd elektryczny jako magazyn energii
Zwiekszajacy sie udziat pojazdoéw elektrycznych (zaréwno
wodniesieniudopojazddw osobowych,jakipublicznego trans-
portu) przektadac sie bedzie na coraz silniejsze oddziatywa-
nie na siec¢ elektroenergetyczng, zaréwno w wymiarze syste-
mu elektroenergetycznego, jak i sieci dystrybucyjnej. Zgodnie
z szacunkami Ministerstwa Energii*, planowane osiggniecie
liczby 1 mln aut elektrycznych w Polsce do 2025 1. bedzie wig-
zato sie z wygenerowaniem dodatkowego popytu na energie
na poziomie 4,3 TWh rocznie. Baterie mogg petni¢ role mo-
bilnych magazynéw energii umozliwiajacych optymalizacje
1 bilansowanie pracy sieci w okresie szczytowego zapotrze-
bowania. W zwigzku z rosngcym udziatem zrodet 0ZE w mik-
sie energetycznym dwukierunkowe punkty tadowania V2G
(ang. vehicle to grid) sg szansg na dodatkowe zmniejszenie
poziomu obcigzenia sieci elektroenergetycznej. W przypad-
ku duzej ilosci podtgczonych do sieci pojazdéw elektrycz-
nych (zwtaszcza w godzinach najwiekszego przecigzenia sieci
podczas okresu zimowego i letniego) pojazdy takie mogtyby
,0ddawac” do sieci skumulowang w swoich bateriach energie
po cenach z taryf strefowych lub dynamicznych. Uzytkowni-
cy pojazdow elektrycznych mogliby tez np. uzyskac¢ korzysc
w postaci pézniejszego dyskonta na pobierang energie stuza-
cg do tadowania tych pojazdéw.

Niskoemisyjna
mobilnosé
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deadline for processing an application to issue connection
conditions will be limited to 30 days, and if it is not possible
to provide the connection capacity indicated in the applica-
tion, the DSO will be obliged to provide information about the
nearest location at which it can provide it and the maximum
power in the indicated place.

Another practical problem emphasized by charging station
operators is the scope and cost of UDT tests. Technical in-
spections of a charging station are required not only prior to
commencing activities but also after each repair or modern-
ization.Nevertheless, during public consultations on the pro-
posed amendment to the Electromobility Act, a proposal to
ease regulations on the UDT's acceptance of installations was
rejected. In particular, safe charging stations with a normal
charging power range remain under the ongoing supervision
of the UDT.

Finally, given the current low utilization of charging points, it
has proven difficult to generate revenues that cover the fixed
costs of electricity distribution. It has become necessary to
introduce optimal electricity distribution tariffs to improve
the competitiveness of electric vehicle-charging stations.
The draft regulation on e-tariffs aims to answer this problem.

e. V26 - Electric cars as energy storage devices

The increasing number of electric vehicles (both in terms of
passenger cars and public transport) will translate into anin-
creasingly stronger impact on the electricity network, both
in terms of the power system and the distribution network.
According to estimates of the Ministry of Energy, the plan-
ned target to have 1 million electric cars in Poland by 2025
will generate an additional energy demand of 4.3 TWh per
year. Batteries can function as mobile energy storages, ena-
bling the optimization and balancing of network operation
in periods of peak demand. The growing share of renewable
energy sources in the energy mix means that bidirectional
V2G charging points (vehicle to grid) are an opportunity to
further reduce the strains on the power grid. If a large num-
ber of electric vehicles are connected to the grid (especially
during the hours of the highest network overload in winter
and summer), such vehicles could “give back” the energy
accumulated in their batteries to the grid at prices establi-
shed in reference to zonal or dynamic tariffs. Electric vehicle
users could also, for example, benefit from a subsequent di-
scount on the energy they use to charge their vehicles.



W POLITYCE ENERGETYCZNEJ POLSKI DO 2040 R. PO RAZ
PIERWSZY WSKAZANO NA KONIECZNOSC FINANSOWEGO

| REGULACYJNEGO WSPARCIA DWUKIERUNKOWEGO PRZE-
PLYWU ENERGII ELEKTRYCZNEJ Z WYKORZYSTANIEM
POJAZDOW ELEKTRYCZNYCH (TECHNOLOGIA V2G).

W zatwierdzonej 21 lutego 2021 1. Polityce energetycznej Pol-
ski do 2040 r. (PEP2040) wskazano na mozliwosci jakie wigza
sie z szerszym wykorzystaniem rekuperacji energii z pojaz-
dow elektrycznych zasilanych z sieci trakcyjnej. W ramach
dziatan majacych na celu rozwoj infrastruktury tadowania,
technologia V2G umozliwiajgca dwukierunkowy przeptyw
energii elektrycznej ma by¢ wspierana finansowo 1i regula-
cyjnie. Niemniej w toku konsultacji spotecznych noweliza-
cji ustawy o elektromobilnosci, definicja dwukierunkowego
punktu tadowania (V2G) zostata wytgczona do osobnego aktu
prawnego majacego dopiero w przysztosci adresowac kwestie
zwigzane z V26.

f. Konieczno$¢ modernizacji istniejacych sieci dystrybucyjnych
Powiekszajaca sie siec¢ stacji tadowania pojazdow bedzie mu-
siata spetnia¢ odpowiednie wymagania techniczne zapew-
niajgce bezpieczenstwo funkcjonowania sktadajgcych sie na
nie punktow tadowania. Przedstawiciele podsektora dystry-
bucji wskazuja, ze w celu poprawy bezpieczenstwa dostaw
iniezawodnosci zasilania konieczny jest znaczy wzrost udzia-
tu linii kablowych?. Brak modernizacji elementéw sktadaja-
cych sie na sie¢ dystrybucyjng oznaczac¢ bedzie zwiekszenie
ryzyka ich awarii przede wszystkim przez znaczgce docigze-
nie istniejgcych elementow (transformatorow czy linii elek-
troenergetycznych). Istotny jest takze wptyw infrastruktury
tadowania na jakosc¢ energii elektrycznej, w tym zwiekszenie
spadkéw napiecia w sieci dystrybucyjnej i wzrost odksztat-
cen napiecia wynikajgcy ze wzrostu liczby odbiornikéw nie-
liniowych przytgczonych do KSE na poziomie sieci Sredniego
napiecia®.

Z biegiem czasu i wraz z rozwijajaca sie popularnoscig pojaz-
dow elektrycznych szczegolnie narazong na obcigzenia bedzie
sie¢ dystrybucyjna duzych aglomeracji miejskich. Wydziele-
nie potencjalnych obszardw najbardziej obcigzonych podczas
tadowania pojazdow elektrycznych wydaje sie kierunkiem
wartym odnotowania w odniesieniu do plandéw rozbudowy
lub modernizacji sieci (ktére kazdy z operatoréw systemow
dystrybucyjnych elektroenergetycznych musi uwzgledniac
w swoich trzyletnich planach rozwoju w zakresie zaspokoje-
nia obecnego i przysztego zapotrzebowania na energie®).

THE POLISH ENERGY POLICY UNTIL 2040 INDICATES
FOR THE FIRST TIME THE NEED FOR FINANCIAL AND
REGULATORY SUPPORT FOR TWO-WAY ELECTRICITY
FLOW WITH THE USE OF ELECTRIC VEHICLES

(V2G TECHNOLOGY).

The Polish Energy Policy until 2040 (PEP2040), which was ap-
proved on 21 February 2021, indicates the possibilities asso-
ciated with the wider use of energy retrieval from electric
vehicles powered from the traction network. As part of the
activities seeking to develop the charging infrastructure,
V26 technology which enables the bidirectional flow of elec-
tricity is to be supported both financially and legislatively.
Nevertheless, during public consultations on the amend-
ment to the Electromobility Act, the definition of a two-way
charging point (V2G) was segregated into a separate and
future legal act, solely intended to address issues related
to V26.

f. The need to modernize existing distribution networks
The expanding network of vehicle-charging stations must
meet relevant technical requirements which ensure the safe
operation of the charging points within them. Representati-
ves of the distribution sector have indicated that, in order to
improve supply security and the reliability of power supply, it
is necessary to significantly increase the share of cable lines?.
Failure to modernize elements that make up the distribution
network will increase the risk of failure, primarily through
significant loading of the existing elements (transformers or
power lines). The influence of the charging infrastructure on
the quality of electricity is also significant, including an in-
crease in voltage drops in the distribution network and an in-
crease in voltage distortions resulting from increases in the
number of non-linear loads connected to the NPS at the level
of the medium voltage network®.

With time and the growing popularity of electric vehicles,
the distribution network of large urban agglomerations will
be particularly exposed to overloading. The separation of po-
tential areas with the highest load when charging electric
vehicles seems to be a noteworthy development regarding
grid expansion or modernization plans (which each power
distribution system operator must take into account in its
three-year development plans in terms of meeting the cur-
rent and future energy demand*).
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Obecne srodowisko regulacyjne nie uwzglednia w dostatecz-
nym stopniu roli 0SD w powstawaniu infrastruktury tado-
wania, w szczegélnosci nie zapewniajgc 0SD odpowiednich
rekompensat z tytutu kosztow, jakie muszg ponies¢ dla do-
stosowania sieci do przytgczenia odpowiedniej liczby stacji
tadowania. Ustawa o elektromobilnosci wskazuje jedynie,
ze wtasciwy 0SD zobowigzany bedzie do budowy ogdélnodo-
stepnych stacji tadowania w sytuacji, gdy na terenie danej
gminy nie zostanie wybudowana do 2020 r. minimalna okre-
slona przepisami liczba punktéw tadowania. Rozwigzanie to
sktania niektére samorzady do przyjmowania biernej posta-
wy w odniesieniu do rozwoju infrastruktury tadowania naich
terenie.

Przepisy te ponadto nie zapewniajg ani wystarczajgcej zache-
ty dla 0SD do przytgczania stacji tadowania, ktére chcieliby
budowac inni uczestnicy rynku, ani tez nie daje im odpowied-
niej rekompensaty z tytutu kosztéw modernizacji sieci, ja-
kiej wymaga ich przytaczanie. Co wiecej, 0SD nie majq w tym
uktadzie regulacyjnym odpowiedniego udziatu w przycho-
dach realizowanych przez operatoréw stacji tadowania, ktére
pokrytyby ten koszt. Wyraznie konieczne jest zatem inne roz-
tozenie akcentéw w systemie wsparcia, ktore zachecitoby 0SD
do inwestowania w zmiany sieci umozliwiajgce przytgczenia.

5.4. Obowigzki w zakresie
dostepnosci infrastruktury tadowania
i tankowania

a. Panstwo

Zgodnie z Dyrektywa o paliwach alternatywnych do dnia 31
grudnia 2025 r. w Polsce nalezy uruchomic odpowiednig liczbe
publicznie dostepnych punktéw tankowania alternatywnych
paliw gazowych, przynajmniej w sieci bazowej drég TEN-T, a
po tym terminie — w innych czesciach sieci bazowej TEN-T
udostepnionych dla pojazdéw?**. W konsekwencji na Gene-
ralnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad ustawodawca
natozyt obowigzek opracowania po konsultacji z wtasciwym
operatorem systemu dystrybucyjnego planu lokalizacji ogol-
nodostepnych stacji tadowania samochoddéw elektrycznych
oraz tankowania gazu ziemnego CNG. Z kolei punkty tankowa-
nia wodoru moga cho¢ nie muszg by¢ w takim planie ujete.

b. Gmina

0srodkami, w ktorych prawodawca przewidziat intensywne
rozwiniecie infrastruktury tadowania sg miasta pow. 100 tys.
mieszkancéw. Ustawa o elektromobilnosci przewidziata
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The current regulatory environment takes insufficient acco-
unt of the role of DSOs in developing charging infrastructure.
In particular, it does not provide DSOs with adequate com-
pensation for the costs they must incur to adapt the network
to connect the appropriate number of charging stations. The
Electromobility Act only indicates that the relevant DSO will
be obliged to build public charging stations if the minimum
number of charging points, as specified in legal regulations,
is not built in a given local region by 2020. This solution has
prompted some local governments to adopt a passive attitu-
de regarding the development of charging infrastructure in
their area.

Moreover, these provisions neither provide a sufficient incen-
tive for DSOs to connect charging stations that other market
participants wish to build, nor do they adequately compen-
sate them for the network upgrade costs that the connec-
tion requires. Moreover, the regulatory system gives DSOs
an inappropriately small share in the revenues generated by
charging station operators, which could otherwise be used to
cover their costs. Therefore, it is clearly necessary to adopt a
new focus which encourages DSOs to invest in grid changes
that enable connections.

5.4. Responsibilities regarding the
availability of charging and refuelling
infrastructure

a. Central government

Pursuant to the Alternative Fuels Directive, an appropriate
number of publicly-available alternative gas fuels refuelling
points should be launched in Polandby 31 December 2025, at
least in the TEN-T core network and, after that date, in other
parts of the TEN-T core network for vehicles®. Consequently,
the legislator imposed an obligation on the General Director
for National Roads and Motorways to develop, following con-
sultations with the relevant distribution system operator,
a plan for the location of publicly-accessible charging sta-
tions for electric cars and for refuelling with CNG natural gas.
Hydrogen refuelling points may or may not be included in
such a plan.

b. Local government

Cities with approximately 100,000 residents are the areas
where the legislator has provided for the most intensive de-
velopment of charging infrastructure. The Electromobility



Minimalna liczba punktéw tadowania w gminach powyzej 100 tys. mieszkancow
The minimum number of charging points in municipalities over 100,000 residents

Liczba mieszkancow
No. of residents

obowigzek  powstania 1000000
okreslonej minimalnej 300000
liczby punktow tado- 150 000
wania w danej gminie. 100 000

Liczba ta rozni sie w za-

leznosciod liczby miesz-

kancéw w danej gmi-

nie, liczby zarejestro-

wanych w niej pojaz-

déw samochodowych i stosunku liczby mieszkancow do licz-
by samochoddéw. Poza systemem pozostaty gminy z liczba
mieszkancéw nieprzekraczajaca 100 tysiecy. Realizacje planu
powierzono w pierwszej kolejnosci inwestorom z kapitatem
prywatnym.

Oczekiwana przez ustawodawce ilos¢ punktow tadowania
zostata wskazana w powyzszej tabeli.

c.0SD

W sytuacji braku zainteresowania budowg infrastruktury
przez uczestnikéw rynku w danej gminie wyznaczonej, zasto-
sowanie znajdzie tzw. mechanizm awaryjny, w ktérym budo-
wa ,brakujgcych” punktéw tadowania zajma sie Operatorzy
Systemu Dystrybucyjnego na podstawie planu awaryjnego
opracowanego w danej gminie. Koszty ponoszone przez 0SD
na rzecz budowy nowych punktéw tadowania s3 zaliczane do
tzw. kosztow uzasadnionych, co oznacza, ze sg uwzgledniane
w kalkulacji taryf. Pewnym problemem dla 0SD okazaty sie
wytyczne zawarte w Dyrektywie PE i Rady 2019/944 gdzie za-
kazano 0SD posiadania i eksploatacji stacji tadowania pojaz-
déw. Ma to na celu unikniecie pokus po stronie 0SD rozwijania
jedynie wtasnej sieci dystrybucyjnej w ten sposéb aby tylko
nalezace do niego stacje byty przytgczane do sieci. Dyrekty-
wa dopuszcza jednak wyjatek, ktdry wymaga, aby wtasnosc¢
i eksploatacja urzadzen przez 0SD byta poprzedzona procedura
przetargowa. Stad OSD bedzie obowigzane do przeprowadza-
nia konsultacji rynkowej w celu ustalenia, czy inne podmioty
sg zainteresowane nabyciem wtasnosci danej stacji lub pro-
wadzeniem dziatalnosci jej operatora.

Ustawa o elektromobilnosci zawiera takze przepisy obligu-
jgce wybranych operatoréw systemoéw dystrybucyjnych ga-
zowych do uwzgledniania w swoich planach rozwoju budowy
stacji gazu ziemnego (CNG lub LNG). W przypadku tego paliwa
ustawodawca europejski nie ustanowit wymogu wskazania
minimalnej liczby stacji tankowania gazu ziemnego. W Polsce
obowigzek lokalizacji punktéw tankowania CNG przez gminy
ustalono na nastepujacym poziomie:

Liczba zarejestrowanych
pojazdéw samochodowych
No. of registered cars

Liczba pojazdéw samochodo-  Minimalnaliczba punktow
wych na 1000 mieszkancow ‘tadowania w gminie
No. of registered cars Minimum no. of charging

per 1000 residents points
600000 700 1000
200000 500 210
95000 400 100
60 000 400 60

Act laid down an obligation to create a certain minimum
number of charging points in a given local area. This num-
ber varies, depending on the number of residents in the area,
the number of registered motor vehicles and the ratio of the
number of residents to the number of cars. Municipalities
with a population under 100,000 remained outside the sys-
tem. Implementation of the plan was primarily entrusted to
private capitalinvestors.

The number of charging points expected by the legislator is
indicated in the table above.

c. Distribution System Operators (DSOs)

If market participants are not interested in constructing in-
frastructure in a particular local area, the so-called emergen-
cy mechanism applies. This means that Distribution System
Operators will build any ,missing” charging points on the
basis of an emergency plan developed for the relevant local
area. The costs incurred by DSOs for constructing new char-
ging points are included as so-called justified costs, which
means that they are included in the tariff calculation. The
guidelines contained in the Directive of the European Par-
liament and of the Council 2019/944, pursuant to which DSOs
were precluded from owning and operating vehicle-charging
stations, turned out to be a problem for DSOs. This was inten-
ded to avoid the temptation for DSOs to develop their own
distribution networks so as to ensure that only those stations
which they own are connected to the network. However, the
Directive provides for an exception which requires that the
ownership and operation of equipment by the DSO must be
preceded by a tender. Hence, DSOs will be obliged to conduct
undertake market research to determine whether other enti-
ties are interested in acquiring ownership of a given station
or running its activity as an operator.

The Electromobility Act also contains provisions which requ-
ire selected operators of gas distribution systems to include in
their development plans the construction of natural gas sta-
tions (CNG or LNG). As regards this fuel, the EU did not create a
requirement for a minimum number of natural gas refuelling
stations. In Poland, the number of CNG refuelling points that
municipalities are required to locate was fixed as follows:
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Minimalna liczba punktéw tankowania gazu CNG w gminach
The minimum number of CNG refuelling points in municipalities

Liczba mieszkancow
No. of residents

Liczba zarejestrowanych
pojazdéw samochodowych
No. of registered cars

Liczba pojazdéw samochodo-
wych na 1000 mieszkancow
No. of registered cars
per 1000 residents

1000000
100 000

60000
60 000

700
400

d. Deweloper

Kolejnym miejscem lokalizacji punktéw, ktére zostaty uznane
za kluczowe, z punktu widzenia rozwoju rynku elektromo-
bilnosci sg budynki uzytecznosci publicznej i wielorodzinne
budynki mieszkalne. Dyrektywa 2018/844 w sprawie charak-
terystyki energetycznej budynkéw?® wprowadzita minimalng
liczbe punktéw tadowania pojazdéw elektrycznych w takich
budynkach. Nowe budynki niemieszkalne (jak i te poddawa-
ne wazniejszym renowacjom), ktére jednoczesnie bedg miaty
wiecejniz dziesie¢ miejsc parkingowych, bedg musiaty posia-
dac¢ co najmniej jeden punkt tadowania pojazdéw elektrycz-
nych na co najmniej jednym na pie¢ miejsc parkingowych.
Obowigzek umieszczania ich przy projektowanych budynkach
dotyczy miast, w ktdérych liczba mieszkancow przekracza
100 tysiecy osob.

DEWELOPERZY Z NOWYMI OBOWIAZKAMI W ZAKRESIE
UWZGLEDNIANIA PUNKTOW £ ADOWANIA W GARAZACH
WIELOSTANOWISKOWYCH. ZARZADCY BUDYNKOW
MIESZKALNYCH BEDA ZOBOWIAZANI ZAPEWNIC

PRZY+ ACZENIE INDYWIDUALNYCH PUNKTOW

£ ADOWANIA NA ZADANIE MIESZKANCA.

Dzieki wprowadzonemu z blisko dwuletnim opdznieniem roz-
porzadzeniu Ministra Klimatu i Srodowiska,na deweloperéw
wreszcie natozono obowigzek zapewnienia, aby budynki te
posiadaty moc przytgczeniowg bedacg iloczynem 50% pla-
nowanych stanowisk postojowych i mocy réwnej 3,7 kW. Po-
dobnie dotyczy to budynkdéw uzytecznosci publicznej (takich
jak baseny, centra rozrywki czy szpitale), z tym ze przy nich
moc przytgczeniowa ma byc¢ réwna iloczynowi 20% i mocy
réwnej 3,7 kW. Ponadto w przygotowywanej nowelizacji usta-
wy o elektromobilnosci znajdzie sie przepis, ktéry pozwoli
w budynku wielorodzinnym zalicza¢ instalacje i uzytkowanie
punktu tadowania do czynnosci zwyktego zarzadu do okreslo-
nego poziomu mocy. Co wiecej, skréceniu ulegnie okres rozpa-
trzenia wniosku na instalacje punktu tadowania, a zarzadcy
obiektu nie bedg mogli bez waznego powodu odmowi¢ miesz-
kancowi instalacji punktu poboru energii oraz przytaczenia

Niskoemisyjna
mobilnosé
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Minimalna liczba punktow

tankowania gazu CNG w
gminie / Minimum no. of
CNG refuelling points

d. Developers

Public utility buildings
and multi-family resi-
dential buildings have
also been identified as
crucial refuelling loca-
tions from the perspec-
tive of developing the
electromobility market. Directive 2018/844 on the energy
performance of buildings® introduced a minimum number of
charging points for electric vehicles in such buildings. New
non-residential buildings (including those undergoing major
renovation) with more than 10 parking spaces at a time will
need to have at least one electric vehicle charging point for
each 5 parking spaces. The obligation exists to locate such
charging points next to planned buildings in cities with over
100,000 residents.

6
2

IN BRIEF:DEVELOPERS HAVE NEW OBLIGATIONS TO
CREATE CHARGING POINTS IN MULTI-BAY GARAGES.
MANAGERS OF APARTMENT BUILDINGS WILL BE
OBLIGED TO CREATE INDIVIDUAL CHARGING POINTS
IF THE RESIDENTS SO REQUEST.

A regulation of the Minister of the Climate and Environment,
introduced after almost two years' delay, finally obliged de-
velopers to ensure that buildings had a connection capacity
of 50% of the planned number parking spaces multiplied by
3.7kW. The same applies to public buildings (e.g. swimming
pools, entertainment centres or hospitals), albeit with a
required connection capacity of 20% of the parking spaces
multiplied by 3.7kW. Additionally, the forthcoming amend-
ment to the Electromobility Act will include a provision that
allows the installation and use of a charging point to be in-
cluded in the ordinary management activities of a multi-
-family building, up to a certain power level. Moreover, the
maximum period for assessing applications to installation
a charging point will be shortened, and facility managers
will be unable to refuse to install an energy consumption
point and connect it to the network in the building unless



go do sieci poprowadzonej w budynku. W tym celu wspélnoty
mieszkaniowe i spotdzielnie na wniosek mieszkanca bedg zo-
bligowane do przeprowadzania ekspertyzy dotyczacej moz-
liwosci przytgczeniowych budynku, a wszelka arbitralnosé
w tej kwestii zarzadcédw obiektéw zostanie wyeliminowana.
Jedynie w przypadku zabytkowych kamienic, decyzje o ewen-
tualnym montazu punktu tadowania pozostawiono ostatecz-
nie konserwatorowi zabytkow.

5.5. Rozwigzania legislacyjne i zachety
inwestycyjne na rzecz poprawy stanu
infrastruktury

a. Dotacje na infrastrukture do tadowania energia elektry-
czng i infrastrukture tankowania wodoru

Wedtug licznika elektromobilno$ci PSPA w styczniu 2021 1.
w Polsce zarejestrowano 1395 stacji tadowania, w tym 933
stacje tadowania normalnego prgdem przemiennym (AC) i 462
stacje szybkiego tadowania prgdem statym (DC). PSPA szacuje,
ze do 2025 r. w Polsce moze powstac nawet 48 tys. ogolno-
dostepnych punktéw tadowania samochodow elektrycznych.
Aby szacunki te zostaty zmaterializowane, Ministerstwo Kli-
matu i Srodowiska 18 grudnia 2020 r. opublikowato projekt
rozporzadzenia w sprawie szczegétowych warunkéw udzie-
lania pomocy publicznej na infrastrukture do tadowania po-
jazdow elektrycznych i infrastrukture do tankowania wodo-
ru. Rozporzadzenie ma zacheci¢ inwestoréw do partycypacji
w osigganiu unijnych celéw w zakresie elektromobilnosci.
Przewiduje sie dofinansowanie na rzecz tworzenia nowych
punktéw infrastruktury ogélnodostepnej o mocy do 150 kW
lub zwiekszenia mocy punktéw do 150 kW. Wnioskodawcy
moga otrzymac do 50 proc. kosztow kwalifikowanych, z roz-
szerzeniem do 75 proc. dla gmin ponizej 100 tys. mieszkancow.

Dotacje obejmg takze infrastrukture indywidualng, ktéra
moze liczy¢ na doptaty w wysokosci 25 proc. kosztow, z rozsze-
rzeniem do 50 proc. w przypadku punktéw o mocy do 22 kW.
Maksymalna kwota dotacji jest uzalezniona od mocy instala-
¢jiiwyniesie odpowiednio 7 500 zt na najmniejsze instalacje
0 mocy do 11 kW, do nawet 47 500 zt na instalacje o mocy do
150 kW.

Beneficjentami pomocy panstwa oprocz przedsiebiorcow beda
takze samorzady, spotdzielnie i wspolnoty mieszkaniowe.

they have a valid reason for doing so. For this purpose,
housing communities and cooperatives, at the residents’
request, will be obliged to carry out an expert analysis
of a building’s connection possibilities, so as to eliminate
any arbitrariness by facility managers. Only as regards
historic tenement houses is the decision whether to install
a charging point left to be decided by the conservator of mo-
numents.

5.5. Legislative solutions and investment
incentives to improve the condition of
infrastructure

a. Subsidies for electricity charging infrastructure and hy-
drogen refuelling infrastructure

According to the Polish Association for Alternative Fuels
(PSPA) electromobility meter, 1,395 charging stations were
registered in Poland in January 2021. This includes 933 nor-
mal alternating current (AC) and 462 fast direct current (DC)
charging stations. The PSPA estimates that up to 48,000pu-
blic charging points for electric cars may be created in Poland
by 2025. In order for these targets to become a reality, on 18
December 2020 the Ministry of the Climate and Environment
published a draft regulation on the detailed conditions for
granting state aid for infrastructure for charging electric ve-
hicles and infrastructure for refuelling hydrogen. The regula-
tion is intended to encourage investors to participate in re-
aching the EU’s electromobility goals. Co-financing is planned
to create new public infrastructure points with a capacity of
up to 150kW or to increase the capacity of existing points to
150kW. Applicants can receive up to 50% of their eligible co-
sts, extending to 75% for local areas with fewer than 100,000
residents.

Subsidies will also apply to individual infrastructure, which
can receive subsidies of 25% of their eligible costs, extending
to 50% for charging points having a capacity up to 22kW. The
maximum amount of subsidy depends on the power of the in-
stallation. It will amount to PLN 7,500 for the smallest instal-
lations with a capacity of up to 11kW, and up to PLN 47,500 for
installations with a capacity of up to 150kW.

Apart from entrepreneurs, the beneficiaries of state aid can

also include local governments, cooperatives and housing
communities.
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DOTACJE NA BUDOWE INFRASTRUKTURY £ ADOWANIA

| TANKOWANIA OBEJMA OPROCZ PRZEDSIEBIORCOW
TAKZE SAMORZADY, SPOLDZIELNIE | WSPOLNOTY
MIESZKANIOWE.NA PROGRAM WSPARCIA DLA BUDOWY
INFRASTRUKTURY PRZEZNACZONO 800 MLN Zt

W CIAGU 3 LAT.

b. E-taryfa

Kolejnym rozwigzaniem majacym przyspieszy¢ rozwoj in-
frastruktury tadowania jest wprowadzenie tzw. E-taryfy.
Mechanizm wprowadzony rozporzadzeniem Ministra Energii
w sprawie szczegoétowych zasad ksztattowania i kalkulacji ta-
ryf oraz rozliczen w obrocie energig elektryczng® ma umozli-
wic¢ wreszcie operatorom stacji osigganie przychodéw, nawet
gdy liczba uzytkownikéw stacji jest niska.

Dotychczas wysokos¢ optat jakie sprzedawcy energii elek-
trycznej uiszczali na rzecz operatoréw sieci dystrybucyjnych
ustalana byta w duzej mierze o moc umowna, stanowigca
w uproszczeniu maksymalng ilos¢ energii, jaka moze zostac
pobrana przez okreslong instalacje. Oznacza to, ze podmioty
inwestujgce w rozwdj sieci stacji tadowania pojazdow elek-
trycznych uiszczaty niewspotmiernie wysokie optaty wynika-
jgce z taryf ponoszac de facto koszty niskiego wolumenu po-
jazdow elektrycznych na drogach. Ustawodawca dostrzegt ten
problem i wprowadzit mechanizm tagodzacy te warunki. 0d
1 kwietnia 2021 roku operatorzy sieci dystrybucyjnych zobo-
wigzani sgdo wydzielenia grupy taryfowej dla przedsiebior-
codw wykorzystujgcych energie elektryczng na potrzeby ogdl-
nodostepnych stacjitadowania. Optaty w tej grupie taryfowej
powigzane bedg z iloscig wykorzystanej przez stacje energii.
Jezeli poziom rzeczywiscie pobranej energii elektrycznej
przez stacje w stosunku do mocy umownej bedzie wynosit 10%
badZz mniej, zastosowanie bedg miaty wspotczynniki korygu-
jgce. Do 25% pierwotnej stawki zredukowane zostang optaty
wynikajace ze sktadnika statego (mocy umownej), a dwukrot-
nie zwiekszone zostang optaty z tytutu sktadnika zmiennego
(mocy rzeczywiscie pobranej).

0D10.04.2021 R. OBOWIAZUJE NOWA TARYFA DLA PRZED-
SIEBIORCOW WYKORZYSTUJACYCH ENERGIE ELEKTRYCZNA
NA POTRZEBY 0GOLNODOSTEPNYCH STACJI £ ADOWANIA.

Niskoemisyjna
mobilnosé

7% IAPOIX

SUBSIDIES FOR THE CONSTRUCTION OF CHARGING

AND REFUELLING INFRASTRUCTURE WILL APPLY NOT
ONLY TO ENTREPRENEURS BUT ALSO TO LOCAL GOVERN-
MENTS, COOPERATIVES AND HOUSING COMMUNITIES.
PLN 800 MILLION HAS BEEN ALLOCATED OVER 3 YEARS
TO SUPPORT THE CONSTRUCTION OF INFRASTRUCTURE.

b. E-tariffs

Another solution to accelerate the development of charging
infrastructure is the creation of so-called e-tariffss¢. This me-
chanism, introduced by an ordinance of the Minister of Energy
on the Detailed Principles of Shaping and Calculating Tariffs
and Settlements in Electricity Trading will finally enable
station operators to generate revenues even if the station has
few users.

So far, the amount of fees payable by electricity sellers to
distribution system operators has largely been determined
by the contracted capacity. Put simply, this is the maximum
amount of energy that can be consumed at a specific installa-
tion. This means that entities which invest in developing the
network of electric vehicle charging stations paid dispropor-
tionately high tariffs, in fact incurring the costs of the low
volume of electric vehicles on the roads. The legislator no-
ticed this problem and introduced a mechanism to ease the
situation. From 1 April 2021, distribution system operators are
obliged to create a separate tariff for entrepreneurs which
use electricity for the purposes of public charging stations.
The tariff will be related to the amount of energy used by the
station. If the level of electricity consumed by the station is
10% or less of the contracted capacity, financial corrections
will be applied. The fees for the fixed component (contracted
capacity) will be reduced to 25% of the original rate, and the
fees for the variable component (i.e. the actually-consumed
power) will be doubled.

FROM 1APRIL 2021, ANEW TARIFF WILL APPLY
TO ENTREPRENEURS WHICH USE ELECTRICITY FOR
THE PURPOSES OF PUBLIC CHARGING STATIONS.



¢. Dodatkowe $rodki na inwestycje w ramach funduszu
Next Generation EU

Przyspieszony rozwo6j infrastruktury zasilania pojazdéw ni-
skoemisyjnych bedzie mozliwy réwniez dzieki dodatkowym
srodkom z funduszu ,Next generation EU” uruchomionego
jako odpowiedz na pandemie Covid-19. W ramach zapisane-
go w funduszu Instrumentu o wartosci 672.5 miliarda EUR na
rzecz Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci (RRF) (ang. Recove-
ry and Resilience Facility), powotano inicjatywe przewodnig
LLadowanie i tankowanie” (ang. Recharge and Refuel), w ra-
mach ktoérej dofinansowane majg by¢ dziatania na rzecz bu-
dowy infrastruktury paliw alternatywnych dla uzytkownikow
droég, w tym operatordw pojazdéw ciezkich. Dystrybucje srod-
koéw z mechanizmu RRF powierzono panstwom cztonkowskim.
W chwili sporzadzenia niniejszego raportu w projekcie Kra-
jowego Planu Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci (KP0)¥ na
cele rozwoju potencjatu mobilnosci nieemisyjnej w ramach
LLtadowania i tankowania” przeznaczono ponad 2 mld euro.

WSPARCIE W RAMACH KRAJOWEGO PLANU ODBUDOWY
| ZWIEKSZANIA ODPORNOSCI (KPO) NA ROZWOJ
POTENCJAXU MOBILNOSCI NIEEMISYJNEJ W RAMACH
PRIORYTETU ,£ ADOWANIE | TANKOWANIE" WYNIESIE
PONAD 2 MLD EURO.

W KPO przewidziano nowe surowsze podejscie do tworzenia
stref czystego transportu. W miastach powyzej 100 tysiecy
mieszkancow, w ktorych przekraczane sg normy zawartosci
szkodliwych substancji w powietrzu przewiduje sie obowia-
zek tworzenia stref czystego transportu.

Wstep do stref bedg miaty jedynie pojazdy napedzane ener-
gig elektryczng, wodorem badz gazem ziemnym. W zwigzku
z powyzszym wzrosnie zapotrzebowanie na flote pojazdow
niskoemisyjnych, w szczegdlnosci na potrzeby transportu
zbiorowego (do 2030 roku z taboréw autobusowych majag zu-
petnie znikng¢ pojazdy spalinowe). W konsekwencji konie-
czny bedzie dynamiczny i skoordynowany rozwdj infrastruk-
tury tadowania i tankowania paliw alternatywnych w ni-
skoemisyjnych strefach. KPO przewiduje w latach 2020-2022
ok. 1,1 mld euro na przedsiewziecia inwestycyjne przedsie-
biorstw, zwigzane z rozwojem w Polsce przemystu dla roz-
wigzan zeroemisyjnych w zakresie zréwnowazonej mobilno-
sci, w tym rozwoj:

— instalacji przemystowych ukierunkowanych na rozwigza-

nia zeroemisyjne;

¢. Additional funds for investments within the Next
Generation EU fund

Accelerating the development of the power supply infra-
structure for low-emission vehicles will also be facilitated
by additional funds being available as part of the ,Next ge-
neration EU” fund launched in response to the Covid-19 pan-
demic. Within the framework of the Fund’s EUR 672.5 billion
Recovery and Resilience Facility (RRF), the flagship ,Recharge
and Refuel” initiative was established, under which refinan-
cing is available for projects to build alternative fuels infra-
structure for road users, including heavy vehicle operators.
The distribution of funds from the RRF is entrusted to the
Member States. At the time of writing this report, over EUR
2 billion has been allocated to developing non-emission mo-
bility potential under ,Charging and Refuelling” in the draft
National Plan for Reconstruction and Increasing Resilience
(KPO)®".

OVEREUR 2 BILLION WORTH OF SUPPORT WILL BE
AVAILABLE AS PART OF THE NATIONAL PLAN FOR
RECONSTRUCTION AND INCREASING RESILIENCE (KPO)
TO DEVELOP THE POTENTIAL OF NON-EMISSION MOBILITY,
AS PART OF THE ,CHARGING AND REFUELLING" PRIORITY.

The KPO provides for a new, stricter approach to the creation
of clean transport zones. In cities with more than 100,000 re-
sidents, where the maximum permitted levels of harmful air-
borne substances are exceeded, an obligation exists to create
clean transport zones.

Only vehicles powered by electricity, hydrogen or natural gas
will be allowed to enter the zones. Consequently, the demand
for low-emission vehicles will increase, particularly for pu-
blic transport (by 2030, combustion vehicles are to be comple-
tely removed from bus stocks). Consequently, this will require
the dynamic and coordinated development of charging and
refuelling infrastructure for alternative fuels in low-emis-
sion zones. During 2020-2022, the KPO provides for around EUR
1.1 billion of support for investment projects undertaken by
enterprises which help to develop zero-emission solutions for
sustainable mobility in Poland, including the development of:
— industrial installations focused on zero-emission solu-
tions;
— 1installations which secure access to energy sources, inclu-
ding warehouses and distribution centres.
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— instalacji zabezpieczajacych dostep do zrodet energii,
w tym magazynéw i centréw dystrybucji.

Przewiduje sie réwniez wsparcie dla rozbudowy stacji tado-
wania wzdtuz drog sieci TEN-T, ktore to miatyby obstugiwac
zaréwno pojazdy transportu osobowego jak i zbiorowego.
Zakres czasowy wsparcia finansowego przewidziano na lata
202-2026 1., a przeznaczone ma zostac na ten cel ok 1 mld euro.
Ponadto plan przewiduje uproszczenie procesu lokalizacji
punktow tadowania w budynkach mieszkalnych. Autorzy pro-
jektu wskazali, ze infrastruktura tadowania jest kluczowym
elementem dla sprawnego rozwijania sie elektromobilnosci
1 znajduje to wyraz w jego zatozeniach.

OBOWIAZKOWE UTWORZENIE STREF CZYSTEGO
TRANSPORTU DOTYCZYC BEDZIE MIAST POWYZEJ
100 TYS. MIESZKANCOW.

Mimo poczatkowego pominiecia technologii wodorowej
wKrajowych ramach polityki rozwoju paliw alternatywnych
przyjetych w 2017 r. projekt KPO uwzgledniaw ramach priory-
tetu B dodatkowe Srodki na projekty majgce na celu poprawe
warunkow dla rozwoju technologii wodorowych oraz innych
paliw alternatywnych. Celem inwestycji ma by¢ stworzenie
Lpolskiej gatezi technologii wodorowej”.

Projekt KPO przewiduje réwniez zmiany prawa na rzecz
uproszczonej procedury budowania punktéw tadowania przy
budynkach mieszkalnych, co ma stanowi¢ kolejng zachete roz-
wijania rozproszonej infrastruktury w przestrzeniach osie-
dlowych. Nalezy podkresli¢, iz dokument KPO opublikowany
w obecnym ksztatcie musi jeszcze zosta¢ zaakceptowany
przez Komisje Europejska.

5.6. Unijna strategia wodorowa 1 jej
wptyw na oczekiwane rozwigzania
krajowe

a. Unijna Strategia Wodorowa

8 lipca 2020 r. Komisja Europejska przyjeta unijng strategie

wodorowa?*®. W ramach Europejskiego Zielonego tadu, zaktada

sie, ze rolg wodoru w procesie dekarbonizacji ma by¢:

- Udziat w procesie dekarbonizacji tam, gdzie elektryfikacja
jest niemozliwa (przemyst stalowy, chemiczny, wybrane
dziaty transportu, generacja energii),
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Support is also planned for the expansion of charging stations
along roads within the TEN-T network, which would serve
both passenger and public transport vehicles. The period of
such financial support is planned for 2020-2026, and about
EUR 1 billion is to be allocated.

In addition, the plan envisages simplifying the process of lo-
cating recharging points in residential buildings. The projec-
t's authors indicated that charging infrastructure represents
a key element for the efficient development of electromobili-
ty, and this is reflected in its assumptions.

THE MANDATORY CREATION OF CLEAN TRANSPORT
ZONES WILL APPLY TO CITIES WITH MORE
THAN 100,000 RESIDENTS.

Despite the initial omission of hydrogen technology from the
National Framework for the Development of Alternative Fu-
els, adopted in 2017, the KPO project includes, as a ‘B Priority’,
additional funds for projects aimed at improving the deve-
lopment of hydrogen technologies and other alternative fuels.
The aim of such investment is to create a ,Polish branch of
hydrogen technology”.

The KPO project also provides for legislative changes to create
a simplified procedure for building charging points next to
residential buildings. This is intended to be another incentive
to develop a dispersed infrastructure in housing estates. It
should be emphasized that the KPO document, as published in
its present form, has not yet been approved by the European
Commission.

5.6. The EU’s hydrogen strategy and its
impact on expected national solution

a. The EU’s hydrogen strategy

On 8 July 2020, the European Commission adopted the EU’s

hydrogen strategy®. As part of the European Green Deal, it

is assumed that the role of hydrogen in the decarbonisation

process will be:

- participating in the decarbonization process where elec-
trification is impossible (steel industry, chemical industry,
selected transport departments, energy generation),



- Bilansowanie systemdéw energetycznych opartych na OZE
poprzez wykorzystanie nadwyzek energii z 0ZE do hydrolizy
i wykorzystanie wodoru jako efektywnego srodka magazy-
nowania energii.

Zaktada sie, ze cel w postaci wytwarzania wodoru zeroemi-
syjnego (generowanego w procesie elektrolizy przy wykorzy-
staniu energii wytgcznie z 0ZE) bedzie osiggany stopniowo,
natomiast w krétkim i srednim okresie, w celu rozwoju eko-
systemu rynku wodorowego, dopuszcza sie takze wykorzysta-
nie wodoru generowanego przy pomocy innych zrodet (z paliw
kopalnych, w procesie CCS i przy uzyciu energii ze Zzrodet kon-
wencjonalnych).

- balancing energy systems based on RES by using surplus
energy from RES for hydrolysis and using hydrogen as an ef-
fective means of energy storage.

It is assumed that the aim of producing zero-emission hy-
drogen (generated by electrolysis using solely RES energy)
will be achieved gradually, while in the short and medium
term, in order to develop the hydrogen market ecosystem,
it will be permitted to use hydrogen generated from other
sources (e.g. fossil fuels, CCS and energy from conventional
sources).

Rozwoj rynku wodorowego zaktadany jest w trzech etapach:
The development of the hydrogen market assumes three stages:

Wsparcie UE dla stworzenia instalacji elektrolizy
o0 tacznej mocy BGW, produkcja min. 1min t wodoru

Do/By2024  rocznie. Wykorzystanie wodoru - przemyst

chemiczny i transport ciezki.

siggniecie poziomu mocy instalacji elektrolizy
do 40 GW, produkcja zielonego wodoru: 10 min t.
Zastosowanie wodoru w transporcie ciezarowym,

2025-2030

kolejowym i wodnym.

Wodor ma by¢ petnoprawnym elementem miksu,
a produkcja wodoru w petni odnawialnego ma by¢
porownywalna kosztowo z wodorem niskoemisyjnym.

2030-2050

CEL W POSTACI WYTWORZENIA WODORU ZEROEMISYJUNEGO
BEDZIE OSIAGANY STOPNIOWO, CO 0ZNACZA, ZE W KROTKIM
I SREDNIM OKRESIE DOPUSZCZA SIE TAKZE WYKORZYSTANIE
WODORU GENEROWANEGO PRZY WYKORZYSTANIU PALIW
KOPALNYCH | ZRODEL KONWENCJONALNYCH.

W zakresie transportu KE widzi zastosowania dla napedu
wodorowego gtdwnie z zakresie kolei, zeglugi srédladowej
i morskiej bliskiego zasiegu oraz w wybranych obszarach
w transporcie drogowym (autokary, pojazdy specjalne oraz
pojazdy do dtugodystansowego transportu drogowego).

EU support to create an electrolysis installation with
a total capacity of BGW, producing at least 1 million
tonnes of hydrogen per year. The use of hydrogen -
chemical industry and heavy transport.

Achieving a power level of electrolysis installations up
to 40 GW, green hydrogen production: 10 million tons.
Use of hydrogen in truck, rail and water transport.

Hydrogen is to be a fully-fledged element of the mix,
and the production of fully renewable hydrogen is
to be comparable in cost to low-emission hydrogen.

THE GOAL OF PRODUCING ZERO-EMISSION HYDROGEN
WILL BE ACHIEVED GRADUALLY, WHICH MEANS THAT
IN THE SHORT AND MEDIUM TERM IT WILL ALSO BE
PERMITTED TO USE HYDROGEN GENERATED FROM
FOSSIL FUELS AND CONVENTIONAL SOURCES.

In the field of transport, the European Commission antici-
pates using hydrogen propulsion mainly in connection with
railways, inland waterways and short sea shipping, and in
heavy road transport (coaches, special vehicles and vehicles
for long-distance road transport). To some extent, it is also
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W pierwszej fazie rozwoju infrastruktury tankowania ma on
tez stanowi¢ alternatywe w sieciach transportu lokalnego
takich jak autobusy miejskie i taksowki.

KE dostrzega przy tym kluczowa role infrastruktury (dotych-

czas praktycznie nieistniejgcej — KE wskazuje, ze na moment

przyjecia strategii liczba stacji tankowania wynosi ok. 100

w UE) do wytwarzania, transportu i tankowania wodoru

w transporcie. KE szacuje, ze koszt stworzenia dodatkowych

400 stacji tankowania wodoru wymagatoby inwestycji rzedu

850 mln — 1 mld EUR.

W kontekscie powyzszego, KE przewiduje m.in. nastepujace

dziatania majace na celu wsparcie rozwoju napedu wodoro-

wego w transporcie:

- uwzglednienie strategicznych inwestycji w zakresie wy-
twarzania zielonego wodoru w ramach programu InvestEU
europejskich inwestycji strategicznych

- zbadanie mozliwosci wspierania popytu koncowego w ra-
mach systemu dyrektywy OZE (do czerwca 2021)

- uwzglednienie sieci tankowania i innej infrastruktury wo-
dorowej w ramach transeuropejskich sieci transportowych
i energetycznych (2021)

- uwzglednienie kwestii infrastruktury tankowania w ra-
mach przegladu dyrektywy ws. rozwoju infrastruktury pa-
liw alternatywnych oraz przegladu rozporzadzenia ws. sieci
TEN-T (2021)

- wsparcie projektéw demonstracyjnych w ramach funduszu
innowacyjnego unijnego systemu handlu uprawnieniami do
emisji

- wsparcie projektéw pilotazowych w ramach dziatania
w zakresie miedzyregionalnych innowacji w ramach poli-
tyki spdjnosci.

b. Polska Strategia Wodorowa

Prace nad polskg strategig wodorowg rozpoczety sie w mo-
mencie publikacji strategii UE, a 14 stycznia 2021 rozpoczety
sie konsultacje publiczne dokumentu.

Dokument skupia sie 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 — stworzenie stabilnego otoczenia regulacyjnego

Niskoemisyjna
mobilnosé

78 1APOI

intended to be an alternative to local transport networks
such as city buses and taxis.

The Commission recognizes the key role of infrastructure for

producing, transporting and refuelling hydrogen in transport.

To date, such infrastructure is practically non-existent. The

Commission noted that, at the time the strategy was adopted,

there were only 100 hydrogen refuelling stations in the enti-

re EU. The Commission estimates that the cost of creating an
additional 400 hydrogen refuelling stations would require an
investment of EUR 850 million - EUR 1 billion.

Inlight of the above, the Commission envisages the following

actions to support development of hydrogen propulsion in

transport:

- including strategic investments to produce green hydrogen
within the InvestEU program of European Strategic Invest-
ments

- examining the possibilities to support end-demand under
the RES directive system (until June 2021)

- including refuelling networks and other hydrogen infra-
structure within trans-European transport and energy
networks (2021)

- consideringrefuelling infrastructure when reviewing the
directive on development of alternative fuels infrastructure
and the TEN-T Regulation (2021)

- supportingmodel projects within the Innovation Fund of
the EU Emissions Trading System

- supporting pilot projects as part of interregional innovation

within the EU’s cohesion policy.

b. Poland’s Hydrogen Strategy

Work on Poland’s hydrogen strategy began with the publica-
tion of the EU’s strategy.Public consultations on the document
began 14 January 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 trans-
port;

Objective 3 — supporting the decarbonisation of industry;

Objective 4 — producing hydrogen in new installations;

Objective 5 — efficient and safe distribution of hydrogen;

Objective 6 — creating a stable regulatory environment.



W kluczowym obszarze infrastruktury tadowania, projekt za-
ktada powstanie do 2025 roku 32 stacji tadowania, a do roku
2030 nawet 182.

POLSKA STRATEGIA WODOROWA PRZEWIDUJE
POWSTANIE DO 2025 ROKU 32 STACJI,
A DO ROKU 2030 182 STACJI TANKOWANIA.

Zaktada sie takze powstanie instalacji elektrolizy o mocy
2 GW do 2030 r. Przypomnijmy, ze strategia UE zaktada po-
wstanie 40GW w tym okresie, a zatem zaktadamy 5% mocy
europejskich zainstalowanych w Polsce, co wydaje sie planem
ambitnym.

Strategia zaktada takze wyprodukowanie w Polsce 500 szt.
autobuséw wodorowych dopuszczonych do ruchu w roku 2025
12000 szt. do roku 2025.

Obecnie plany dot. budowy stacji ogtosity spotki z Orlen (PKN
Orlen oraz Anwil), Grupa Lotos i PGNIG. Prace nad produkcijg
pojazdéw wodorowych zaktada zaréwno Solaris, jak i PESA
Bydgoszcz (pojazdy kolejowe).

Warto zaznaczy¢, ze planuje sie takze tworzenie clustrow
przemystowych (tzw. Dolin wodorowych), koncentrujgcych sie
na rozwoju technologii i produkcji urzadzen koniecznych do
rozbudowy infrastruktury wodorowej.

Strategia dostrzega takze koniecznos$c zaadresowania proble-
mow regulacyjnych dla stworzenia rynku wodoru i rozwoju
jego zastosowan. W tym obszarze przewiduje sie:

- stworzenie ram regulacyjnych funkcjonowania wodoru jako
paliwa alternatywnego w transporcie (I kw. 2021 1.),

- stworzenie podstaw funkcjonowania rynku
(III-IV kw. 2021 1.),

- stworzenie legislacyjnego pakietu wodorowego — okresla-
jacego funkcjonowanie rynku i implementujgcego prawo UE
oraz wdrazajgcego system zachet do produkcji niskoemisyj-
nego wodoru (2021/2022 r.).

wodoru

Contrary to the EU strategy, which assumes that hydrogen
will only be used in transport in areas where it is difficult to
use electric transport based on batteries, the Polish strategy
seems to give a slightly higher priority to hydrogen use in
road transport. The project provides for the construction of 32
charging stations by 2025, and even 182 by 2030.

THE POLISH HYDROGEN STRATEGY ENVISAGES
THE CREATION OF 32 STATIONS BY 2025,
AND 182 REFUELLING STATIONS BY 2030.

It is also assumed that an electrolysis installation with a ca-
pacity of 2 GW will be built by 2030. Let us recall that the EU
strategy assumes the creation of 40 GW during this period,
and therefore we assume 5% of the European capacity instal-
led in Poland, which seems to be an ambitious plan.

The strategy envisages the production in Poland of 500 hydro-
gen buses approved for traffic use in 2025 and 2,000 by 2025.

Currently, the Orlen group (PKN Orlen and Anwil), Lotos gro-
up and PGNIG have all announced plans to constructa hydro-
gen refuelling station. Works on the production of hydrogen
vehicles are planned by both Solaris and PESA Bydgoszcz
(railway vehicles).

It is worth noting that it is also planned to create industrial
clusters (the so-called hydrogen valleys), focusing on the de-
velopment of technology and the production of equipment
necessary to expand the hydrogen infrastructure.

The strategy also recognizes the need to address regulatory

issues on the creation of a hydrogen market and the develop-

ment of its applications. In this area, it is planned to create:

- a regulatory framework for the functioning of hydrogen as
an alternative fuel in transport (Q1 2021),

- the basis for the functioning of the hydrogen market (Q3-Q4
2021),

- a legislative hydrogen package - defining the functioning
of the market and implementing EU law, and implementing
a system of incentives for the production of low-emission
hydrogen (2021/2022).
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Przysztosc rynku
motoryzacyjnego

The future

of the automotive market

6.1. Kluczowe trendy w branzy motoryza-
cyjnej na swiecie

KPMG Automotive Institute co roku bada opinie menedzeréw
branzy motoryzacyjnej i sektoréw z nig powigzanych z catego
Swiata, by sprawdzic, jakie trendy bedg dominowac na rynku
w nadchodzacych latach. W przeprowadzonej w lutym 2020
roku ankiecie z okazji 21. edycji Global Automotive Executive
Survey wzieto udziat 1 154 menedzerdw z 30 krajow Swiata.

Najwiekszy odsetek przedstawicieli branzy wskazat, ze
to mobilnos¢ w petni elektryczna (BEV) bedzie niezwykle

Najwazniejsze trendy na rynku motoryzacyjnym do 2030 roku wg menedzeréw
motoryzacyjnych z catego swiata / Key automotive markets trends by 2030

in worldwide automotive executives opinion

Elektomobilno$¢ oparta na bateriach

Battery electric vehicles -4*
tacznosci cyfryzacja 3
Connectivity and digitisation -9
Elektomobilno$¢ oparta na ogniwach 7
paliwowych / Fuel cell electric vehicles ©

6.1. Key trends in the global automotive
industry

Each year, KPMG Automotive Institute runs an opinion survey
among executives in the automotive industry and related
sectors from around the world to identify trends that will
prevail in the market in the coming years. The 21st Global Au-
tomotive Executive Survey, conducted in February 2020, was
answered by 1,154 managers from 30 countries worldwide.

The highest percentage of industry representatives said that
all-electric vehicles (BEVs) will become an extremely impor-
tant market trend by 2030. This
response outperformed the leader
from the previous survey edition,
connectivity and digitalisation,
which was considered extremely
important by exactly a half of the
respondents. Third came elec-
tromobility based on hydrogen
fuel cells. Since 2017, these three
trends have continuously been
considered the most important
ones in the KPMG survey, only
swapping order on the podium.

Samochody hybrydowe
Hybrid vehicles 5

Wzrost na rynkach rozwijajacych sie 3
Growth in emerging markets -4
Zrozumienie ekosystemu mobilnosci o
Understanding of the mobility ecosystem -2
Ustugi mobilnosciowe (MaaS) o,
Mobilty-as-a-Service 0
oo e ving vehicles -3
Autonomous & self driving vehicles C
B
Big Data monetization 41%_BER]

0% 10% 20% 30% 40%

*zmiana od poprzedniego badania(punkty procentowe)
*change from the previous survey (percentage points)

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie Global Automotive Executive Survey 2020, KPMG Automotive Institute

If we take a closer look at the 2020
survey results, we will see that
the expansion of battery-powered
electromobility is expected most-
ly by managers from China and
Eastern Europe: the percentages of
those respondents indicating this
trend as extremely important in
2020 were 62% and 54% respective-
0% 609 ly. In contrast, as in the previous
three survey editions, fuel cell-
based electromobility came first
for the respondents from the Unit-
ed States, with 57% of responses.

Source: KPMG in Poland based on Global Automotive Executive Survey 2020, KPMG Automotive Institute

Niskoemisyjna
mobilnosé
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istotnym trendem na ryn-
ku do 2030 roku. Wskazanie
to wyprzedzito lidera po-
przedniej edycji, czyli 13-
czno$¢ i cyfryzacje, ktora
za niezwykle wazng
uznata doktadnie poto-
wa respondentéw. Trze-
cie miejsce zajeta elek-
tromobilno$¢ oparta na
wodorowych ogniwach pa-
liwowych. Nieustannie od
2017 roku to wtasnie te trzy
trendy sg uznawane w ba-
daniu za najwazniejsze,
zmieniajac jedynie kolej-
nos¢ na podium.

Jesli przyjrzymy sie blizej
wynikom badania z 2020

Najwazniejsze cechy decydujace o zakupie auta / ustug mobilnosci przez
konsumentéw w ciggu kolejnych 5 lat / Key features deciding of car / mobility
service purchase by consumers in the next 5 years

Prywatnos$¢ i bezpieczenstwo danych

Data privacy & security -3

Jawnosc¢ kosztow zwigzanych z zakupem lub uzytko- o
waniem samochodu / Transparency over total cost -8
Bezproblemowe do$wiadczenia z korzystania -
Seamless & hassle free ©
Przyjemnos$¢ z jazdy i predkosc¢ jazdy
Driving pleasure & speed -6
+3aczno$c¢ samochodu z otoczeniem 5 1
Vehicle dependent connectivity features -
Zero-emisyjnosc¢ lub zréwnowazona elektromobilno$¢ 5
Zero emission or sustainable electric mobility -4
Samochody autonomiczne i systemy asystujace kierowcy 1
Self-driving cars and active driver assistance systems 2
Marka i wizerunek =
Brand & image -1
Niezalezne systemy tacznosci
Vehicle independent connectivity features Gl +1
0% 10% 20% 30% 40% 50%

*zmiana od poprzedniego badania(punkty procentowe)
* change from the previous survey (percentage points)

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie Global Automotive Executive Survey 2020, KPMG Automotive Institute
Source: KPMG in Poland based on Global Automotive Executive Survey 2020, KPMG Automotive Institute

60%

roku zaobserwujemy, ze

rozwoju elektromobilnosci

bateryjnej spodziewaja sie przede wszystkim menedzerowie
z Chin i Europy Wschodniej, wsrdd ktérych w 2020 roku odse-
tek wskazan tego trendu jako niezwykle istotnego wynosit od-
powiednio 62% i 54%. Natomiast w przypadku respondentow
ze Stanow Zjednoczonych — podobnie jak w przypadku trzech
poprzednich edycji — na pierwszym miejscu z 57% odpowiedzi
znalazta sie elektromobilnosc oparta na ogniwach paliwowych.

MENEDZEROWIE BRANZY MOTORYZACYJNEJ Z CHIN

| EUROPY WSCHODNIEJ UWAZAJA ZA NAJWAZNIEJSZY
TREND RYNKOWY ELEKTROMOBILNOSC OPARTA O BATERIE,
NATOMIAST AMERYKANIE WSKAZUJA NA OGNIWA PALIWOWE.

Badanie opinii menedzerow zostato uzupetnione o ankiete
przeprowadzong w tym samym czasie na grupie 2 028 kon-
sumentow z tych samych 30 krajow. Dzieki temu mozemy
poréwnac opinie przedstawicieli branzy z preferencjami po-
tencjalnych nabywcow samochodoéw i ustug mobilnosciowych
(ang. Mobility-as-a-Service, MaaS). Wérdd konsumentéw na
pierwszych dwdch miejscach, podobnie jak we wczedniejszej
edycji badania, znalazty sie bezpieczenstwo danych i prywat-
nosc¢ (wskazane przez 53% respondentow z catego $wiata) oraz
jawnos¢ wszystkich kosztow (46%). Zapytani po raz pierwszy
w tej edycji o bezproblemowe do$wiadczenia z jazdy, 45% re-
spondentdw przyznato, ze ten aspekt jest dla nich istotny.

AUTOMOTIVE EXECUTIVES FROM CHINA AND EASTERN
EUROPE SEE BATTERY-BASED ELECTROMOBILITY

AS THE MOST IMPORTANT MARKET TREND WHEREAS
AMERICANS INDICATE FUEL CELLS.

The Executive Survey was supplemented by a survey of 2,028
consumers from the same 30 countries, conducted during the
same period. This allows us to compare the opinions of indus-
try representatives with the preferences of potential Mobili-
ty-as-a-Service (MaaS) buyers. Asin the previous survey, con-
sumers ranked data security and privacy (indicated by 53% of
global respondents) and transparency of all costs (46%) as the
top two answers. When asked, for the first time in this edi-
tion, about seamless and hassle-free driving experience, 45%
of the respondents said this aspect was important to them.
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6.2. Naped przysztosci

W badaniu Global Automotive Executive Survey menedze-
rowie co roku wskazuja, jak wedtug nich bedzie wygladac
udziat w sprzedazy pojazddéw z poszczegdlnymi rodzajami
napedow. Ankieta z lutego 2020 roku przyniosta wynik, ktory
moze dawac do myslenia producentom tradycyjnych techno-
logii silnikéw o spalaniu wewnetrznym (ang. Internal Combu-
stion Engine, ICE). Wyraznie spadty oczekiwania co do udziatu
rynkowego pojazdow spalinowych - do 25% w 2030 roku i 22%
w 2040 roku. Wedtug przedstawicieli branzy z catego swiata,
najwiekszg cze$¢ rynku przejma napedy w peini elektryczne
(ang. Battery Electric Vehicle, BEV), nawet 27% do 2030 roku
i 0 2 p.p. wiecej dekade pdzniej. Menedzerowie spodziewa-
ja sie, ze drugim najpopularniejszym napedem bedg hybry-
dy typu plug-in (ang. Plug-in Hybrid Electric Vehicle, PHEV),
a zaraz za nimi napedy wodorowe (ang. Fuell Cell Electric
Vehicles, FCEV). Oczekiwania co do udziatu w rynku ostatnie-
go wymienionego napedu w nadchodzgcych dwoch dekadach
wzrosty najwyrazniej, o 4 p.p. wzgledem poprzedniej edycji
badania.

Wyniki sg zgodne z deklaracjamiw odniesieniu do planowanych
inwestycji firm - 72% planuje, w nadchodzacych pieciu latach,
skupiac sie na rozwoju technologii bateryjnych samochodéw
w petni elektrycznych. Bardzo wyraznie wzrést jednak odsetek
firm, ktére chcg réwniez rozwijac kategorie silnikéw spali-
nowych o zmniejszonej pojemnosci skokowej. Rozwigzanie
pozwala zapewni¢ mniejsze spalanie i emisje zanieczysz-

6.2. Powertrain of the future

Each year, executives participating in the Global Automo-
tive Executive Survey assess the future share of sales of ve-
hicles with different powertrain technologies. The February
2020 survey produced a result that may give manufacturers
of traditional internal combustion engine (ICE) technologies
food for thought. Expectations as for the market share of ICE
vehicles have clearly fallen: to 25% in 2030 and 22% in 2040.
According to industry representatives from around the world,
battery electric vehicles (BEVS) will capture the largest mar-
ket share, even up to 27% by 2030 and 2 percentage points
more a decade later. Managers expect plug-in hybrid electric
vehicles (PHEVs) to be the second most popular powertrain,
followed closely by fuel cell electric vehicles (FCEVs). Expecta-
tions as to the market share of the latter technology over the
coming two decades have increased the most, by 4 percentage
points versus the previous survey.

The findings are in line with the statements regarding
planned investments: 72% of the companies plan to focus on
developing technology for battery electric vehicles in the
coming five years. However, there has also been a very signif-
icant increase in the percentage of companies that also want
to develop the category of internal combustion engines with
reduced displacement. This solution makes it possible to re-
duce combustion and emissions while using traditional tech-
nology. Back in 2019, a total of 65% of automotive companies
and players in related industries talked about investing in

Spodziewany udziat poszczegdélnych napedow w rynku pojazdow wg menedzerow motoryzacyjnych z catego swiata
Expected share between particular powertrains on the automotive market by 2030 in worldwide automotive executives opinion

Do 2030 roku / by 2030

2018 2019 2020 Edycja ankiety

Survey year

Do 2040 roku / by 2040
ICE
FCEV

PHEV

2018 2019 2020

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie Global Automotive Executive Survey 2020, KPMG Automotive Institute. Wyniki moga nie sumowac sie do 100% z powodu za-
okraglen. / Source: KPMG in Poland based on Global Automotive Executive Survey 2020, KPMG Automotive Institute. Percentages may not total 100 due to rounding.
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Planowane inwestycje firm w poszczegdine technologie napedéw w okresie najblizszych pieciu lat w badaniu z 2019 i 2020 roku
Planned investment in particular powertrain technologies over the next five years in 2019 and 2020 edition of survey

{-)
nw 2% 72% R 13

65%

2019 2020 2018 2020 2019 2020

Samochody w petni
elektryczne (BEV)
Pure battery electric
vehicle (BEV)

Samochody ze zmniej-
szonymi silnikami
spalinowymi / Vehicle
with downsized internal
combustion engine

Hybrydy plug-in
Plug-in electric
vehicle

67%
64% 62%
60%

% 709

2019 2020 2019 2020 2019 2020

Hybrydy (HEV)
Hybrid electric
vehicle (HEV)

Samochody elektryczne
0 zwiekszonym zasiegu
(EREV)/ Battery elec-
tric vehicle with range
extender (EREV)

Technologie
wodorowych ogniw
paliwowych (FCEV)
/ Powertrain tech-
nologies for fuel cell

electric vehicle

Zrédto: KPMG w Polsce na podstawie Global Automotive Executive Survey 2020, KPMG Automotive Institute
Source: KPMG in Poland based on Global Automotive Executive Survey 2020, KPMG Automotive Institute

czen,przy wykorzystaniu tradycyjnej technologii. Jeszcze w
2019 roku o inwestycjach w tego typu napedy méwito 65%
przedsiebiorstw z branzy motoryzacyjnej i branz pokrewnych,
a rok pézniej juz tyle samo, co w samochody BEV - 72%. Wzro-
sto takze zainteresowanie przeznaczaniem srodkéw na rozwoj
hybryd typu plug-in oraz technologii wodorowych.

W Polsce - jak wynika z innego badania przeprowadzonego
w czerwcu 2021 roku pt. Barometr Nastrojéw Menedzeréw Mo-
toryzacyjnych - tylko 14% menedzerdow wskazato, ze dtugoter-
minowym skutkiem pandemii moze by¢ wstrzymanie rozwoju
elektromobilnosci.

6.3. Przysztosc elektryczna, hybrydowa
czy wodorowa?

Firmy motoryzacyjne muszg jednak wzigc¢ pod uwage czy ich
potencjalni klienci sg gotowi na daleko idgce zmiany na ryn-
ku. Konsumenci zapytani w lutym 2020 roku o to, jaki rodzaj
napedu wybraliby dla samochodu kupowanego w ciggu naj-
blizszych pieciu lat wcigz najczesciej wskazywali na hybrydy
HEV (34% odpowiedzi). Co pigty ankietowany kupitby nato-
miast samochdd z tradycyjnym, cho¢ zmniejszonym silnikiem
spalinowym. Na wybor samochodu PHEV lub BEV bytoby go-
towych odpowiednio tylko 16% i 13% klientow. Zaréwno an-
kieta przeprowadzona w 2019, jak i w 2020 roku pokazata, ze
najmniej 0séb zainteresowanych jest nabyciem samochodow
elektrycznych z dodatkowym silnikiem spalinowym wydtuza-
jgcym zasieg oraz napedzanych wodorem.

Gtowng przeszkoda na drodze do zakupu samochodu w petni
elektrycznego dla konsumentéw wcigz stanowi cena i koszt
eksploatacji. Jako najwazniejszy czynnik wskazato to 34%
ankietowanych oséb w lutym 2020 roku. Dla wiecej niz co

this type of propulsion, while a year later it was already the
same figure as for BEVs, i.e. 72%. There was also an increased
interest in allocating resources to develop plug-in hybrids
and hydrogen technologies.

According to another survey conducted in June 2021, entitled
Automotive Executive Barometer, only 14% of managers in
Poland said that halting the development of electromobility
could be a long-term effect of the pandemic.

6.3. What kind of future: electric, hybrid
or hydrogen?

However, automotive companies need to consider whether
their potential customers are ready for far-reaching mar-
ket changes. When asked in February 2020 about the type of
powertrain they would choose for a new car in the next five
years, consumers still mostly mentioned HEV hybrids (34% of
responses). In contrast, one in five respondents would buy a
car with a traditional, albeit downsized, combustion engine.
only 16% and 13% of customers would be prepared to choose
a PHEV or BEV respectively. Both the 2019 and 2020 surveys
revealed that the fewest people are interested in purchasing
electric cars with an additional range-extending combustion
engine and hydrogen-powered cars.

From the consumer perspective, the price and running costs
continue to be the main obstacles to buying an all-electric
car. This was identified as the most important factor by 34%
of those surveyed in February 2020. For more than one in five
consumers, problematic charging and the range covered by
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Planowany wybor napedu samochodu kupowanego w ciggu najblizszych pieciu lat wg konsumentéw ankietowanych
w 20192020 roku / Planned choice of powertraing technology when buying a in the next five years according
to consumers surveyed in 2019 and 2020
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Samochody w petni Samochody ze zmniej- Hybrydy plug-in

elektryczne (BEV) szonymi silnikami Plug-in electric
Pure battery electric spalinowymi / Vehicle vehicle
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combustion engine

35% 349

9 9%

7% 8% 8% 9%

2019 2020 2019 2020 2019 2020

Hybrydy (HEV) Samochody elektryczne Technologie
Hybrid electric 0 zwiekszonym zasiegu wodorowych ogniw
vehicle (HEV) (EREV)/ Battery elec- paliwowych (FCEV)

/ Powertrain tech-
nologies for fuel cell
electric vehicle

tric vehicle with range
extender (EREV)

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie Global Automotive Executive Survey 2020, KPMG Automotive Institute
Source: KPMG in Poland based on Global Automotive Executive Survey 2020, KPMG Automotive Institute

piatego konsumenta barierg jest problematyczne tadowanie
oraz zasieg takiego pojazdu. W pierwszym przypadku, jednym
z gtownych czynnikow, ktory sprawia, ze ceny samochoddow
elektrycznych sg z reguty wyzsze od ich spalinowych odpo-
wiednikow, jest wcigz wysoki koszt baterii. W innym pytaniu
Global Automotive Executive Survey 2020 roku zadanym mene-
dzerom, 36%, czyli najwiekszy odsetek stwierdzit, ze cena ba-
terii w ciggu pieciu lat zmniejszy sie do poziomu 100-125 do-
larow za kWh, a kolejne 23% wierzyto, ze cena spadnie jeszcze
bardziej. Samochody osobowe BEV sg wyposazone w pakiety
bateryjne o mocy kilkudziesieciu kilowatogodzin.

Dwie trzecie menedzerdw motoryzacyjnych w lutym 2020 roku
uwazato, ze potencjat technologii wodorowych ogniw paliwo-
wych jest odpowiednio oceniany. Do odpowiedzi przeciwnej

Gtoéwne przyczyny sprawiajace, ze konsumenci nie rozwazajg zakupu
w petni elektrycznych samochodéw / Main obstacles keeping custo-

mers from considering the purchase of a fully eletric car

Cena/ koszt
Price / cost
tadowanie
Charging
Zasieg
Range

Niepewnos¢ co do przysztego rozwoju

technologii / Uncertainty about future

1
tech developments

Uzyteczno$¢ na co dzien o)

Suitability for daily use

Wizerunek o
Image . 2%

0% 10% 20% 30%

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie Global Automotive Executive Survey 2020, KPMG
Automotive Institute / Source: KPMG in Poland based on Global Automotive
Executive Survey 2020, KPMG Automotive Institute

Niskoemisyjna
mobilnosé
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such a vehicle represent barriers. In the former case, one
of the main factors that makes electric cars generally more
expensive than their combustion-based counterparts is the
persistently high cost of batteries. In another question asked
in the Global Automotive Executive Survey 2020, the largest
share, i.e. 36% of the respondents said that the price of bat-
teries would drop to USD 100-125 per kWh within five years,
with another 23% believing that the price would decline even
further. BEVs are equipped with battery packs of tens of kilo-
watt-hours.

In February 2020, two-thirds of automotive executives be-
lieved that the potential of hydrogen fuel cell technology is
adequately assessed. The opposite answer was favoured by
26% of respondents, who believed that FCEVs were under - or
overestimated. The vast majority of execu-
tives (84%) agreed that commercial trans-
port is the platform where fuel cell technol-
ogy would find its place and best room for
growth. In their view, the hope lies, among
others, in hydrogen-powered buses, delivery
vans and trucks.

6.4. Can virtual sales of cars
be sustained after the pan-
demic?

During the pandemic, many companies de-
cided to make a broader use of online sales
channels. Around the world, cars had been
also offered via this channel in earlier years,
albeit on a smaller scale.

40%

KPMG Automotive Institute asked automo-
tive executives how much they thought the



sktonito sie 26% respondentdw, uwazajac, ze FCEV sg niedoce-
niane lub przeceniane. Zdecydowana wiekszo$¢ kadry kierow-
niczej (84%) zgodzita sie z tezg, ze sektor transportu komer-
cyjnego jest platforma, gdzie technologia ogniw paliwowych
odnajdzie swoje miejsce i najlepiej sie rozwinie. Nadzieja
lezy zatem wedtug nich m.in. w napedzanych wodorem auto-
busach, pojazdach dostawczych i ciezarowych.

6.4. Czy wirtualna sprzedaz samochodow
utrzyma sie po pandemii?

W czasie pandemii wiele firm zdecydowato sie szerzej wy-
korzystac kanat sprzedazy online. Na swiecie samochody byty
w ten sposob oferowane na mniejszg skale takze we wcze-
sniejszych latach.

KPMG Automotive Institute zapytato menedzeréw motory-
zacyjnych, o ile wedtug nich zmniejszy sie liczba fizycznych
salonéw samochodowych w ciggu pieciu lat. Tylko 9% odpo-
wiedziato, ze ich liczba pozostanie bez zmian. Spadek liczby
fizycznych punktéw sprzedazy o jedng pigtg przewidywato
34% z nich, a kolejne 46% ankietowanych spodziewato sie
jeszcze wiekszej redukcji. Nalezy wzigc pod uwage, ze pande-
mia zostata oficjalnie ogtoszona 11 marca, wiec na odpowie-
dzi udzielane w lutym wirus SARS-CoV-2 nie miat jeszcze tak
duzego wptywu. Mozna przypuszczac, ze jeszcze wiekszy od-
setek ankietowanych poézniej spodziewatby sie duzej redukcji
liczby fizycznych salonéw sprzedazy. W odrebnej ankiecie
przeprowadzonej wsrod menedzerow firm motoryzacyjnych
W Polsce juz w czerwcu 2021 roku, najczesciej wskazywanym
dtugoterminowym trendem wywotanym przez COVID-19 byt
witasnie wzrost znaczenia wirtualnej sprzedazy (ex aequo
z odpowiedzig przewidujgcg skrécenie geograficzne tancu-
chow dostaw). Taka odpowiedz zaznaczyto 58% ankietowa-
nych.

Badanie przeprowadzonew ramach Global Automotive Execu-
tive Survey w lutym 2020 roku wsrod konsumentow z catego
Swiata pokazato, ze najwiekszy odsetek - 41% badanych bytby
sktonny zakupi¢ pojazd ze Sredniej potki cenowej. Co ciekawe
wieksza cze$¢ respondentdw chciataby w salonie wirtualnym
kupowac auta premium i luksusowe niz pojazdy tanie. Wcigz
20% konsumentow nie bytoby sktonnych nabyc¢ online zadnego
rodzaju samochodu.

Opinia menedzeréw motoryzacyjnych odnosnie tego,
czy sektor transportu komercyjnego zapewni przetom
technologii wodorowych ogniw paliwowych
Executives opinion on whether the industrial
transportation sector will deliver a breakthrough
in hydrogen fuel

4%
Nie zgadza sie
Disagree
1%
Niezdecydowany
Undecided
84%
Zgadza sie
Agree

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie Global Automotive Executive Survey 2020,
KPMG Automotive Institute. Wyniki moga nie sumowac sie do 100% z powodu
zaokraglen. / Source: KPMG in Poland based on Global Automotive Executive
Survey 2020, KPMG Automotive Institute. Percentages may not total 100 due
to rounding.

Oczekiwany poziom zmniejszenia sie liczby fizycznych
salondw sprzedazy w ciggu nastepnych pieciu lat wg
menedzerow motoryzacyjnych / Expected level of
reduction in the number of physical retail outlets over
the next five years fully eletric car

050%
040%
oso: 77
020%
010%

Wilramanoncrange

0% 10% 20% 30% 40%

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie Global Automotive Executive Survey 2020, KPMG

Automotive Institute / Source: KPMG in Poland based on Global Automotive
Executive Survey 2020, KPMG Automotive Institute

number of physical car dealerships would decrease in five
years’ time. Only 9% responded that this number would re-
main unchanged. A decline by one fifth in the number of
physical dealerships was predicted by 34% of the respondents
while another 46% of those surveyed expected an even great-
er shrinkage. It should be remembered that the pandemic
was officially declared on 11 March in Poland, so responses
given in February had not yet been so strongly influenced by
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Rodzaje samochodow, jakie klienci wskazywali, ze mogliby
kupowac online / Types of cars which the customers
answered they would be most likely to purchase online

20% 8%
Zadne Luksusowe
None Luxury
3%
Auta w leasingu 20%
Under leasing Premium
Premium
7%
Tanie
Cheap
%
Ze sredniej potki cenowej
Mid-priced

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie Global Automotive Executive Survey 2020,
KPMG Automotive Institute. Wyniki moga nie sumowac sie do 100% z powodu za-
okraglen. / KPMG in Poland based on Global Automotive Executive Survey 2020,
KPMG Automotive Institute. Percentages may not total 100 due to rounding.

SARS-CoV-2. Presumably, an even higher percentage of those
surveyed would expect a large reduction in the number of
physical showrooms if surveyed at a later date.

In a separate survey conducted among managers of auto-
motive companies in Poland in June 2021, the increasing
importance of virtual sales was exactly the most common-
ly mentioned (equal first with the answer forecasting the
geographic shortening of the supply chains) long term trend
triggered by COVID-19. This response was marked by 58%.

Czynniki ktére mogtby zacheci¢ konsumentéw do zakupu auta online
Factors that could motivate consumers to buy a car online

75% 75% 72%
65% 65%
° ° 64% 56,
'o o
54% 51%
Gwarancja Konkurencyj- Zaufanie do Elastyczne do- Wiekszy Wytaczna Nie wigcej Dostawa w Wirtualne
satysfakcji(np.  nos$¢ cenowa marki(np. po- stosowanie pro-  asortyment dostepnos¢ niz 3 kroki do ciggu 2 dni wsparcie
petny zwrot Competitive parte doswiad- duktu po zakupie Broader pro- produktu zakupu Delivery within Virtual
po pierwszych pricing czeniem/ Trust  (np. mozliwo$¢ duct range online No more than 2 days support
3 miesigcach) inthebrand  ulepszen) / Fle- Exclusive 3 stepsto
Satisfaction gu- (e.g. backed by xible after-sale availability purchase
aranteed (e.qg. full experience) adaptations online

refund after the
first 3 months)

(e.g. possible
upgrades)

. Na pewno zachecajace

. Raczej zachecajace
Strongly motivating

Fairly encouraging

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie Global Automotive Executive Survey 2020, KPMG Automotive Institute
Source: KPMG in Poland based on Global Automotive Executive Survey 2020, KPMG Automotive Institute

Aby przekona¢ do zakupow przez Internet, dystrybutorzy
muszg wstuchac¢ sie w potrzeby klientow. Trzy czwarte an-
kietowanych zgodzito sie ze stwierdzeniem, ze zostaliby za-
checeni gwarancja satysfakcji lub bardziej konkurencyjng
cena.

W pierwszym przypadku chodzi o mozliwo$¢ przetestowania
pojazdu i ewentualnego zwrotu, gdyby nabytek okazat sie
nie spetnia¢ oczekiwan - dla 41% bytoby to na pewno zache-
cajace. Z kolei nizsza cena pojazdu na pewno przekonataby

Niskoemisyjna
mobilnosé

s LAPOY

The Global Automotive Executive Survey of consumers from
around the world, conducted in February 2020, showed that
the largest proportion of the respondents, 41%, would be will-
ing to purchase a mid-priced vehicle. Interestingly, a higher
proportion of respondents would be willing to buy premium
and luxury cars rather than low-cost vehicles in a virtual
showroom. Still, 20% of consumers would not be willing to
purchase any type of car online.



Ocena obecnej sytuacji w branzy w Polsce przez menedzerow firm motoryzacyjnych w czerwcu 2021 roku
Automotive managers’ perception of the current situation in the industry in Poland (June 2021)

Producenci Dystrybutorzy
Manufacturers Distributors
66%
(+33)
43%
(+13) 29%
(+6)
(-18)
1 109
4% 3% (-29)
(+4)* (+3)
] 0% - . 0%
(-3) (0)

. Bardzo dobrze
Very good

. Raczej dobrze
Fairly good

Neutralnie
Neutral

. Raczej zle
Fairly bad
. Bardzo Zle
Very bad
*Zmiana w stosunku do poprzedniego
badania (punkty procentowe)

*Change versus previous survey
(percentage points)

Zrodto: Barometr Nastrojow Menedzeréw Motoryzacyjnych, KPMG/PZPM/ Source: Automotive Executive Barometer, KPMG/PZPM

Ocena przysztej sytuacji branzy w Polsce w okresie nadchodzacych 12 miesiecy przez menedzerow firm motoryzacyjnych
w czerwcu 2021 roku / Automotive managers’ assessment of the future situation in the industry in Poland in the coming

12 months (June 2021)
Producenci Dystrybutorzy
Manufacturers Distributors
61% 52%
(+21) (+2)
(-4) (-5)
14%
+3
4% 7% 7% (+3)
(+4) (-16)

- B ox

(+7) .
I 0%

(-6)

. Zdecydowanie poprawi sie
Will definitely improve
. Poprawi sie
Will improve
Pozostanie bez zmian
Will remain unchanged

. Pogorszy sie
Will deteriorate

. Zdecydowanie pogorszy sie
Will definitely deteriorate

*Zmiana w stosunku do poprzedniego
badania (punkty procentowe)
*Change versus previous survey
(percentage points)

Zrédto: Barometr Nastrojéw Menedzeréw Motoryzacyjnych, KPMG/PZPM / Source: Automotive Executive Barometer, KPMG/PZPM

do zakupu online 38% respondentéw, a prawdopodobnie
sktonitaby kolejne 37%. Kluczowe moze okazac sie réwniez za-
ufanie do marki, ktdre raczej lub na pewno mogtoby zachecic¢
do wirtualnego zakupu samochodu 72% 0s6b.

In order to encourage people to buy online, distributors need
to listen to customers’ needs. Three quarters of those sur-
veyed agreed that they would be attracted by a satisfaction
guarantee or a more competitive price. In the former case,
the possibility to test a vehicle and return it if not satisfied
would certainly be an incentive for 41%. A lower price would
certainly convince 38% and probably persuade another 37% of
the respondents to buy a vehicle online. Trust in the brand
could also be crucial, with 72% likely or very likely to be mo-
tivated by this factor.

ey LEPOL T o7



6.5. Sytuacja polskiej branzy
motoryzacyjnej

KPMG w Polsce wraz z Polskim Zwigzkiem Przemystu Moto-
ryzacyjnego przeprowadzajg co pot roku badanie nastrojow
polskich menedzerdéw z firm produkujacych i dystrybuujgcych
pojazdy, przyczepy i naczepy, podzespoty, czesci oraz akcesoria

6.5. Situation of the Polish automotive
industry

KPMG in Poland, together with the Polish Automotive Industry

Association (PZPM), carry out a biannual survey of sentiments

among Polish executives and managers from companies that

manufacture and distribute vehicles, trailers and semi-trail-
ers, automotive components, partsand
accessories. The latest edition of the
Automotive Executive Barometer, con-
ducted in June 2021, involved 57 re-
spondents.

Wptyw pandemii COVID-19 i podjetych dziatan zaradczych na firmy

produkcyjne i dystrybucyjne branzy motoryzacyjnej(czerwiec 2021)
The impact of the COVID-19 pandemic and counteractive measures on
automotive manufacturing and distribution companies (June 2021)

Skrocenie geograficzne tancuchow dostaw o
Geographic shortening of the supply chains

Wzrost znaczenia wirtualnych salonow/

wirtualnej sprzedazy / Increased importance

of virtual showrooms/ virtual sale

Ograniczenie zatrudnienia

Limitation of employment

Zamrozenie inwestycji w rozwoj firmy 259,

. . . o
Freezing investment in company development

Zahamowanie rozwoju elektromobilnosci ol
Inhibition of electromobility development

0% 20% 40%

Zrédto: Barometr Nastrojow Menedzeréw Motoryzacyjnych, KPMG/PZPM
Source: Automotive Executive Barometer, KPMG/PZPM

motoryzacyjne. W ostatniej edycji Barometru Menedzerdw
Firm Motoryzacyjnych, przeprowadzonej w czerwcu 2021 roku
wzieto udziat 57 respondentow.

W poréwnaniu z badaniem ze stycznia 2020 roku wyraznie
poprawity sie nastroje przedstawicieli branzy motoryzacyj-
nej. Ankieta przeprowadzona w czerwcu 2021 roku pokazata,
ze odsetek producentéw, ktorzy oceniali obecng sytuacje jako
dobrg lub bardzo dobrg wzrést o 17 p.p. Producenci motory-
zacyjni obecni w Polsce przejawiali w czerwcu 2021 roku

Niskoemisyjna
mobilnosé

s LAPOY

Compared to the January 2020 survey,
the sentiments among automotive
managers clearly improved. The June
2021 survey showed that the percent-
age of manufacturers who assessed
the current situation as good or very
good increased by 17 p.p. Automotive
distributors operating in Poland were
slightly more pessimistic than manu-
facturers about the current situation
in the automotive industry in Janu-
ary 2021. Nearly 30% of manufacturing
companies assessed the situation as
bad, although almost half of manufac-
turers viewed it positively. In the re-
spondents’ view, the situation in mid
2021 was not very bad, but there were
only few managers who viewed it as
‘very good’, either.

60%

When asked how the industry would

change over the next 12 months

(from June 2021 onwards), nearly
two in three surveyed manufacturers said it would im-
prove or definitely improve, as did 59% of executives
from distributing companies. Overall, about two thirds of
automotive executives expect volume of sales to increase in
the six months between June and December 2021.

When asked about the most significant challenges for the
industry in the second half of 2021, the surveyed managers
pointed primarily to the political and economic situation in
Poland (71% of responses from manufacturers and 62% from
distributors). For more than a half of the surveyed manu-
facturers factors such as new legal regulations (57%) and



nieco wiekszy pesymizm niz dystrybu-
torzy w kwestii oceny obecnej sytuacji
w branzy motoryzacyjnej. Blisko 30%
firm zajmujacych sie produkcjg ocenia-
to sytuacje jako zia, cho¢ prawie poto-
wa producentéw oceniata jg pozytyw-
nie. W opinii respondentéw sytuacja
w potowie 2021 roku nie byta zatem
bardzo zta, ale réwniez niemal wcale
nie byto ocen bardzo dobrych.

Na pytanie o to, jak zmieni sie sytuacja
branzy w ciggu nastepnych 12 miesie-
cy (od czerwca 2021), prawie dwoch na
trzech ankietowanych producentéw
odpowiedziato, ze ulegnie poprawie,
podobnie jak 59% menedzeréw z firm
dystrybucyjnych. Ogoétem okoto dwie
trzecie kadry kierowniczej firm moto-
ryzacyjnych spodziewa sie wzrostu ilo-
Sciowego poziomu sprzedazy w potroczu
pomiedzy czerwcem a grudniem 2021
roku.

Zapytani o najwazniejsze wyzwania
dla branzy w drugiej potowie 2021 roku
ankietowani menedzerowie wskaza-
1i przede wszystkim na sytuacje po-
lityczno-gospodarcza w kraju (71%
odpowiedzi producentéw i 62% dys-
trybutorow). Dla ponad potowy produ-
centéw, ktoérzy wzieli udziat w bada-
niu duze znaczenie bedg miec roéwniez
nowe regulacje prawne (57% wskazan)
i koszty pracy (54%). Z kolei respondenci
z przedsiebiorstw dystrybuujacych pro-
dukty motoryzacyjne wskazywali gtdw-
nie na dostep do pracownikow technicz-
nych, koszty pracy i zmienno$c kursow
walutowych (po 52% wskazan na kazda
z odpowiedzi).

Menedzerowie motoryzacyjni zostali
dodatkowo zapytani o wptyw COVID-19
na ich dziatalno$¢ oraz catg branze. Wie-
cej niz dziewieciu na dziesieciu bio-
racych udziat w badaniu KPMG i PZPM
W czerwcu 2021 roku przyznato, ze wybuch
pandemii i jej gospodarcze nastepstwa

Przewidywany przez menedzerow firm produkeyjnych i dystrybucyjnych
dtugotrwaty wptyw pandemi COVID-19 na branze motoryzacyjng i ich wtasne
firmy / Long-term impact of COVID-19 on the automotive industry and their
own companies, as predicted by managers of manufacturing and distribu-
tion companies the next five years fully eletric car

fakiogente fafioucra dostaw
Supply chain disruption 2
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Antykryzysowych / Application for assistance
under the Anti-Crisis Shields ©
Przygotowanie wewnetrznej polityki wspomaga-

nia uptynnienia zapasow na wypadek zagrozen-

Preparation of an internal policy to support the
liquidation of inventories in case of threats

Redukcja wynagrodzen / Pay cuts

Redukcja etatéw / Lay-offs - 12%

Zamkniecie czesci lub catosci dziatalnosci o
Closing parts or all of the business - 9%

Problemy z ptynnoscia firmy
Problems with the company’s liquidity . 5%

0% 25% 50% 75% 100%

Zrodto: Barometr Nastrojow Menedzeréw Motoryzacyjnych, KPMG/PZPM
Source: Automotive Executive Barometer, KPMG/PZPM

labour costs (54%) will also play a very important role. new
legal regulations (57%) and labour costs (54%) will also play
a very important role. In turn, respondents from companies

Czas spodziewanego przez menedzeréw firm produkcyjnych i dystrybucyjnych
branzy motoryzacyjnej powrotu do sytuacji sprzed pandemii(czerwiec 2021)
Time needed to return to pre-pandemic situation, as expected by managers

of automotive manufacturing and distribution companies (June 2021)

(+2) . w ciggu 1roku

39% in 1-year
(+18)* w ciagu 2 lat
in 2 years

. w ciggu 3 lat
in3years

7%
(-12) 4% 5%
(_4) (‘3) . nie spodziewamy sie powrotu

- do sytuacji sprzed pandemii

we do not expect to return to
the pre-pandemic situation

*Zmiana w stosunku do poprzedniego badania (punkty procentowe)

*Change versus previous survey (percentage points)

zawigecej niz 3 lata
in more than 3 years

Zrédto: Barometr Nastrojow Menedzeréw Motoryzacyjnych, KPMG/PZPM
Source: Automotive Executive Barometer, KPMG/PZPM
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skutkowaty problemami z zaktoconym tancuchem dostaw.
Ponadto 47% odnotowato spadek sprzedazy. Dla niektorych ra-
tunkiem moze by¢ sprzedaz wirtualna, ktérej wzrost znaczenia
wskutek pandemii przywidywato 58% ankietowanych, jednak
co czwarty badany odpowiedziat, ze prawdopodobnie jego
firma bedzie musiata zamrozi¢ inwestycje rozwojowe.
Czes¢ ankietowanych wskazata, ze pandemia juz wymogta
na nich redukcje etatéw (12%) i wynagrodzen (16%), a 35%
zapytanych o przyszty trend przepowiadato ograniczanie
zatrudnienia.

58% KADRY KIEROWNICZEJ FIRM MOTORYZACYJNYCH
Z POLSKI UZNAXOQ, ZE PANDEMIA COVID-19 W DLUGIM
TERMINIE SPOWODUJE WZROST ZNACZENIA
WIRTUALNYCH SALONOW SAMOCHODOWYCH.

Z problemami wynikajgcymi z zaktdcenia tancuchéw dostaw
zmierzyto sie 93% ankietowanych. Wsrdd zapytanych o dtugo-
terminowy wptyw pandemii, 58% kadry kierowniczej branzy
motoryzacyjnej wskazato na skrocenie tych tancuchow.

Prawie 40% menedzeréw w czerwcu 2021 roku spodziewa-
to sie powrotu branzy do sytuacji sprzed pandemii w ciggu
jednego roku. Tak optymistyczna odpowiedz uzyskata o 18%
wiecej wskazan niz w badaniu przeprowadzonym na poczatku
2020 roku. Najwiekszy odsetek, 46% przedstawicieli branzy
byto zdania, ze powrot koniunktury branzy do stanu sprzed
zatamania z 2020 roku nastgpi w ciaggu dwaoch lat.

Niskoemisyjna
mobilnosé

90 IAPOI

distributing automotive products mentioned mainly the la-
bour costs, access to technical staff and volatility of foreign
exchange rates (each by 52% of respondents).

Automotive managers were additionally asked about the im-
pact of COVID-19 on their business and the industry at large.
More than nine out of ten respondents in the KPMG/PZPM
June 2021 survey admitted that the pandemic outbreak and
its economic aftermath resulted in supply chain disruption.
Moreover, 47% noted a decrease in sales. Virtual sales may be
alifeline for some, with 58% of respondents predicting its in-
creasing importance due to the pandemic, but one out of four
of those surveyed said their companies would probably have
to freeze growth-oriented investments. Some respondents
indicated that the pandemic had already forced them to cut
jobs (12%) and salaries (16%), and 35% predicted job cuts when
asked about the future trend.

58% OF AUTOMOTIVE EXECUTIVES FROM POLAND
FELT THAT THE COVID-13 PANDEMIC WOULD BOOST
THE IMPORTANCE OF VIRTUAL CAR SHOWROOMS

IN THE LONG TERM.

Problems arising from disrupted supply chains were faced
by 93% of those surveyed. Among those asked about the long-
term impact of the pandemic, 58% of automotive executives
mentioned shortened chains.

InJune 2021, nearly 40% of managers expected the industry to
return to the pre-pandemic situation within one year. Such an
optimistic response received by 18 p.p. more indications than
in the survey conducted in early 2021. The largest percentage
of industry representatives (46%) were of the opinion that
the industry would recover to the pre-pandemic state within
two years.



Przypisy
Footnotes

L Economist Intelligence Unit, China: Automotive 1st Quarter
2021, https://www.eiu.com

2 ACEA, Interactive map — COVID-19 impact on EU automo-
bile production, full-year 2020, https://www.acea.auto/fi-
gure/interactive-map-covid-19-impact-on-eu-automobile-
production-full-year-2020/

5 Economist Intelligence Unit, UK-EU deal brings some re-
lief for automotive sector, http://www.eiu.com/industry/
article/1170551100/uk-eu-deal-brings-some-relief-for-
automotive-sector/2020-12-27.

4 Timur GUl, Marine Gorner, Leonardo Paoli, As the Covid-19
crisis hammers the auto industry, electric cars remain a
bright spot, IEA, https://www.iea.org/commentaries/as-the-
covid-19-crisis-hammers-the-auto-industry-electric-cars-
remain-a-bright-spot.

5 IEA, Global EV Outlook 2020: Entering the decade of electric
drive?, https://www.iea.org/reports/global-ev-outlook-2020.

6 Kartikeya Singh, Pathways for Developing a Natural Gas Ve-
hicle Market, CSIS, https://www.csis.org/analysis/pathways-
-developing-natural-gas-vehicle-market.

7 IEA, Global EV Outlook 2020: Entering the decade of electric
drive?, https://www.iea.org/reports/global-ev-outlook-2020.

8 IEA, Hydrogen: More efforts needed, https://www.iea.org/
reports/hydrogen.

° Economist Intelligence Unit, Chinese new-vehicle sales
on road to recovery in 2021, https://www.eiu.com/n/chinese-
-new-vehicle-sales-on-road-to-recovery-in-2021/.

o Economist Intelligence Unit, China: Automotive 1st Quarter
2021, https://www.eiu.com.

% NOW GmbH, Factsheet: Hydrogen and Fuel Cell Technolo-
gy in China, https://www.now-gmbh.de/wp-content/uplo-
ads/2020/09/Factsheet-China-FC-EN.pdf.

2 InsideEVs, US: Hydrogen Fuel Cell Car Sales Collapsed In
2020, https://insideevs.com/news/482386/us-hydrogen-fuel-
-cell-car-sales-2020/.

B Jato Dynamics, A breakdown of the US EV market by State
shows more incentives equals more sales, https://www.jato.
com/a-breakdown-of-the-us-ev-market-by-state-shows-
more-incentives-equals-more-sales/.

% The Driven, How to get a Renault Zoe electric hatch for free,
https://thedriven.io/2020/07/20/how-to-get-a-renault--zoe-
electric-hatch-for-free/.

5 PGN1iG, PGNiG Obrot Detaliczny: wzrost sprzedazy CNG i LNG
w 2020 roku, https://pgnig.pl/aktualnosci/-/news-list/id/
pgnig-obrot-detaliczny-wzrost-sprzedazy-cng-i-lng-w-2020-
roku/.

e NFOSIGW, Zielony Transport Publiczny: Wnioski o dotacje
na 431 autobusow, https://www.gov.pl/attachment/1a7ba0df-
-3992-4fe2-8706-7619c6eaelc3.

7 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Eu-
ropejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu
Regiondw z 9.12.2020 r. - Strategia na rzecz zréwnowazonej
i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na dro-
dzemku przysztosci, COM/2020/789, EUR-1ex.

Communication from the Commission to the European Parlia-
ment, the Council, the European Economic and Social Commit-
tee and the Committee of the Regions of 9.12.2020

- A strategy for sustainable and intelligent mobility - put-
ting European transport on track for the future COM/2020/789,
EUR-Lex.

'8 European Environment Agency, CO, performance of new

passenger cars in Europe, https://www.eea.europa.eu/data-
-and-maps/indicators/.

oy LEPOX T o



9 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2019/631 z dnia 17 kwietnia 2019 1. okreslajgce normy emisji
€02 dla nowych samochodow osobowych i dla nowych lekkich
pojazdéw uzytkowych oraz uchylajace rozporzadzenia (WE) nr
443/2009 i (UE) nr 510/2011.

Regulation (EU) 2019/631 of the European Parliament and of
the Council of 17 April 2019 setting CO2 emission performance
standards for new passenger cars and for new light commer-
cial vehicles, and repealing Regulations (EC) No 443/2009 and
(EU) No 510/2011.

% Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/645
z dnia 18 kwietnia 2018 r. zmieniajgca dyrektywe 2003/59/WE
w sprawie wstepnej kwalifikacji i okresowego szkolenia kie-
rowcéw niektorych pojazdéw drogowych do przewozu rzeczy
lub os6b oraz dyrektywe 2006/126/WE w sprawie praw jazdy.
Directive (EU) 2018/645 of the European Parliament and of the
Council of 18 April 2018 amending Directive 2003/59/EC on the
initial qualification and periodic training of drivers of certa-
in road vehicles for the carriage of goods or passengers and
Directive 2006/126/EC on driving licences.

2 Ministerstwo Klimatu i Srodowiska, Polityka energetyczna
Polski do 2040 r., https://www.gov.pl/web/klimat/polityka-
-energetyczna-polski.

2 NFOSIGW, Zielony Transport Publiczny: Wnioski o dotacje
na 431 autobusow, https://www.gov.pl/attachment/la7ba0df-
-3992-4fe2-8706-7619c6eaelc3.

% Komunikat Komisji z 11.12.2019 1. - Europejski Zielony tad,
COM/2019/640, EUR-1ex.

Commission Communication of 11/12/2019 - The European Gre-
en Deal, COM / 2019/640, EUR-Lex.

# Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Eu-
ropejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu
Regiondw z 9.12.2020 r. - Strategia na rzecz zréwnowazonej
i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na drodze
ku przysztosci, COM/2020/789, EUR-lex.

Communication from the Commission to the European Par-
liament, the Council, the European Economic and Social
Committee and the Committee of the Regions of 9.12.2020
- A strategy for sustainable and intelligent mobility - putting
European transport on track for the future COM / 2020/789
final, EUR-Lex

Niskoemisyjna
mobilnosé
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® Przeglad dotyczy w szczegolnosci dyrektywy PE i Rady
2014/94/UE z dnia 22 pazdziernika 2014 1. w sprawie rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych, a takze dyrektywy PE i
Rady 2010/31/UE z dnia 19 maja 2010 1. w sprawie charaktery-
styki energetycznej budynkow.

The review applies in particular to Directive 2014/94/EU of
the European Parliament and of the Council of 22 October
2014 on the deployment of alternative fuels infrastructure,
and Directive 2010/31 / EU of the European Parliament and
of the Council of 19 May 2010 on the energy performance
of buildings.

% projekt Rozporzadzenia PE i Rady z dnia 10.12.2020 w
sprawie baterii i zuzytych baterii uchylajacego dyrektywe
2006/66/WE i zmieniajacego rozporzadzenie (UE) 2019/1020,
COM(2020) 798, EUR-lex.

Proposal for a Regulation of the European Parliament and
of the Council concerning batteries and waste batteries, re-
pealing Directive 2006/66/EC and amending Regulation (EU)
No 2019/1020, COM(2020) 798, EUR-1ex.

¢ 7Zgodnie z wynikami testow przeprowadzonych przez Zap-
-Map, za pomocg punktéw wolnego tadowania (0 mocy nie-
przekraczajgcej zazwyczaj 3,7 kW) petne natadowanie akumu-
latoréw pojazdu elektrycznego nastepuje po min.11 godzinach
(w zaleznosci od pojemnosci baterii).W przypadku punktow
przyspieszonego tadowania prgdem zmiennym (7-22 kW) pet-
ne natadowanie baterii pojazdu elektrycznego moze zajac ok.
3-4,5 godziny. W przypadku punktéw tadowania o mocy 50 kW
(czy 120 kW w przypadku tzw. Superchargerach Tesli) natado-
wanie baterii pojazdu (zazwyczaj w 80%) zajmuje nawet 35
minut. Szerzej zob.: https://www.creditplus.co.uk/blog/ev-
-charge-times/

According to the results of tests carried out by Zap-Map,
with the use of slow charging points (with a power usually
not exceeding 3.7kW), the batteries of the electric vehicle are
fully charged after min. 11 hours (depending on battery capa-
city). For accelerated AC charging points (7-22kW), it may take
approx. 3-4.5 hours to fully charge the electric vehicle battery.
In the case of 50kW charging points (or 120kW in the case of
Tesla Superchargers), it takes up to 35 minutes to charge the
vehicle’'s battery (usually 80%). For more see: https://www.
creditplus.co.uk/blog/ev-charge-times/

% Zgodnie z art. 7 ust. 1 zdanie pierwsze ustawy z dnia 22
czerwca 1997 r. - Prawo energetyczne (Dz.U. 1997 Nr 54, poz.
348, z pozn. zm.), przedsiebiorstwo energetyczne zajmujace
sie przesytaniem lub dystrybucjg paliw gazowych lub energii



jest obowigzane do zawarcia umowy o przytaczenie do sieciz
podmiotami ubiegajgcymi sie o przytaczenie do sieci, na za-
sadzie rownoprawnego traktowania i przytgczania, w pierw-
szej kolejnosci, instalacji odnawialnego zrédta energii, jezeli
istniejg techniczne i ekonomiczne warunki przytgczenia do
sieci i dostarczania tych paliw lub energii, a zagdajacy zawar-
cia umowy spetnia warunki przytgczenia do sieci i odbioru.

According to art. 7 paragraph 1, first sentence of the Act of
22 June 1997 — The Energy Law (Journal of Laws 1997 No. 54,
item 348, as amended) — anyenergy enterprise whose acti-
vity consists in transmitting and distributing gaseous fuels
or electricity is obliged to conclude a grid connection agre-
ement with anyentity requesting connection to the grid, on
terms of equal treatment, if it is technically and economically
feasible to connect that entity to the grid and supply it with
such energy or fuels and if the entity fulfils the requirements
for grid connection and is capable of receiving such supply.

# projekt ustawy z 10 listopada 2020 1. 0 zmianie ustawy o
elektromobilnosci i paliwach alternatywnych oraz niektérych
innych ustaw, https://legislacja.rcl.gov.pl/projekt/12340506/
katalog/12740122#12740122.

Draft Act of 10 November 2020, amending the Act on elec-
tromobility and alternative fuels and certain other acts,
https://legislacja.rcl.gov.pl/projekt/12340506/kata-
log/12740122+12740122.

%0 Ministerstwo Energii, Plan Rozwoju Elektromobilnosci
w Polsce ,Energia do przysztosci”, s. 4, dokument dostep-
ny za posrednictwem strony: https://www.gov.pl/docu-
ments/33372/436746/DIT_PRE_PL.pdf.

Ministry of Energy, Plan for Electromobility Development in
Poland ,Energy for the future”, p. 4, available at: https://www.
gov.pl/documents/33372/436746/DIT_PRE_PL.pdf.

3L PTPiREE, Raport ,Energetyka. Dystrybucja i przesyt”, maj
2019, s. 12.

PTPiREE, Report “Power engineering. Distribution and trans-
fer”, May 2019, p. 12.

2 Atmoterm S.A., Analiza stanu rozwoju oraz aktualnych tren-
dow rozwojowych w obszarze elektromobilnosci w Polsce. Ra-
port koricowy., 2019, s. 90.

Atmoterm S.A., Analysis of the state of development and cur-
rent trends in electromobility in Poland. Final report., 2019,
p. 90.

33 7godnie z art. 16 ust. 1 pkt 5 ustawy Prawo energetyczne.
Pursuant to Art. 16 sec. 1 point 5 of the Energy Law

34 Sie¢ TEN-T stanowi siatke gtownych, strategicznych tras
z punktu widzenia transportu drogowego w kraju i zawiera
w sobie znaczng czes¢ kluczowych weztéw komunikacyjnych.

The TEN-T network is a grid of major routes that are strategic
from a national road transport perspective and includes a si-
gnificant number of key transport hubs.

35 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/844
z dnia 30 maja 2018 r. zmieniajaca dyrektywe 2010/31/UE w
sprawie charakterystyki energetycznej budynkéw i dyrekty-
we 2012/27/UE w sprawie efektywnosci energetycznej.
Directive (EU) 2018/844 of the European Parliament and of the
Council of 30 May 2018 amending Directive 2010/31/EU on the
energy performance of buildings and Directive 2012/27/EU on
energy efficiency

* Rozporzadzenie Ministra Klimatu i Srodowiska z dnia 13 1i-
stopada 2020 r. zmieniajgce rozporzadzenie w sprawie szcze-
goétowych zasad ksztattowania i kalkulacji taryf oraz rozli-
czen w obrocie energig elektryczng, Dz. U. z 2020 1. poz. 2053.
Regulation of the Minister of the Climate and Environment of
November 13, 2020 amending the regulation on the detailed
principles of shaping and calculating tariffs and settlements
in electricity trading, Journal Of Laws of 2020, item 2053

3 Krajowy Plan Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci — pro-
jekt z 26 lutego 2021 1.

National Plan for Reconstruction and Increasing Immunity
- draft of 26 February 2021

3 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Eu-
ropejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu
Regiondw. Strategia w zakresie wodoru na rzecz Europy neu-
tralnej dla klimatu.

Communication from the Commission to the European Parlia-
ment, the Council, the European Economic and Social Commit-
tee and the Committee of the Regions. A hydrogen strategy for
a climate-neutral Europe.
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