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KONKURENCYJNOSC | INNOWACJE:
EUROPEJSKI PRZEMYSt SAMOCHODOWY

Zapewnienie konkurencyjnosci europejskiego przemystu
motoryzacyjnego jest wazne teraz jak rowniez w dalsze]
perspektywie.

Zaproponowany przez Przewodniczacego Komisji Europej-
skiej Jeana-Claude Junkersa pakiet ,Praca, rozwoj i inwesty-
cje” jest jednym z priorytetowych dziatan Unii Europejskiej
w latach 2014-2019. Europejskie Stowarzyszenie Producen-
téw Samochodoéw (ACEA) z zadowoleniem przyjmuje te
inicjatywe i ma nadzieje, Ze lezace u jej podstaw koncepcje
zaowocuja propozycjami adekwatnej polityki i konkretnymi
dziataniami. Konkurencyjnos¢ catej europejskiej gospodarki
zalezy od tego, czy uda sie nam przetozy¢ dobre intencje na
realistyczne cele polityki i wdrazanie inicjatyw.

Jako sektor, europejski przemyst samochodowy przypomi-
na europejska gospodarke w pigutce. Ma ogdlnoeuropejski
charakter, daje zatrudnienie 12,7 milionom ludzi praktycznie
we wszystkich krajach UE i wywiera wptyw na pozostate ga-
tezie gospodarki. Prowadzona w jego ramach dziatalnosc¢
obejmuje projektowanie, produkcje, import, eksport, a takze
sprzedaz produktow i ustug, z ktorych korzystaja wszyscy
mieszkancy Unii Europejskiej.

Sukces przemystu samochodowego na rynku unijnym i glo-
balnym w duzej mierze zalezy od jego zdolnosci do wprowa-
dzania innowacji, a takze umiejetnosci prowadzenia intere-
sow na wewnetrznych i zagranicznych rynkach. To wtasnie
7 tego powodu ACEA apeluje do europejskich decydentow
o tworzenie polityki wspierajacej innowacje i handel.

Cieszy nas szczegolnie, ze potozono dodatkowy nacisk na
innowacyjnosc¢. Bardziej inteligentne pojazdy, ktore maja
tacznosc ze Swiatem i posiadaja wiele zautomatyzowanych
funkcji sa takze efektem inwestycji branzy motoryzacyjnej
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COMPETITIVE AND INNOVATIVE: THE EU
AUTOMOBILE INDUSTRY

Ensuring the competitiveness of the EU’s automobile in-
dustry is vital both now and in the long run.

At the top of the EU’s agenda for the 2014-2019 term is
President Juncker’s Jobs, Growth and Investment pack-
age. The European Automobile Manufacturers’ Associa-
tion (ACEA) has welcomed this initiative, but hopes that
the ideas behind it can be transformed into concrete poli-
cies and actions. The competitiveness of the European
economy as a whole depends on the leap from good in-
tentions towards realistic policy objectives and concrete
implementation.

As a sector, the European automotive industry is a micro-
cosm of the wider European economy. It is pan-European,
employing 12.7 million skilled people across virtually all the
countries of the EU, with knock-on effects on other sectors.
It is engaged in the design, manufacture, import, export,
and sale of products and services that are used by the en-
tire EU population.

The auto industry’s success, both on the EU and global mar-
kets, depends both on its capacity to innovate, as well as its
ability to do business both at home and abroad. This is why
innovation-supporting and trade-promoting policies are so
at the heart of ACEA’s calls to EU policy makers.

ACEA particularly welcomes the additional focus on inno-
vation. Smarter vehicles, through the means of increased
connectivity and vehicle automation, are an area in which
the automobile industry is both investing in research as
well as rolling out new technologies. Such smart tech-
nologies help improve traffic performance by informing
drivers and infrastructure managers about traffic flow,
optimal routes or locations of parking spots and so on.



w badania i wdrazanie nowych technologii. Inteligentne
technologie moga usprawnic¢ ruch drogowy, informujac
kierowcow i zarzadcow infrastruktury drogowej o przepty-
wie pojazddw, sugerujac optymalne trasy, wskazujac wol-
ne miejsca parkingowe itd. Inteligentne samochody i od-
powiednio ,zaprogramowana” infrastruktura moga takze
znacznie zmniejszy¢ poziom emisji CO2 z catego parku po-
jazdow, ograniczy¢ zuzycie paliwa i podnies¢ efektywnosé
motoryzacji. Jest to praktyczna innowacja, ktora aktywnie
wspiera Unia Europejska w ramach projektow Inteligentnych
systemow transportowych (ITS) i projektow badawczych po-
Swieconych samochodom.

W kwestii handlu branza motoryzacyjna jest w duzym stopniu
uzalezniona od powodzenia Transatlantyckiego Partnerstwa
w dziedzinie Handlu i Inwestycji. Umowa z najwazniejszym
partnerem handlowym Europy moze stac sie bodzcem do
rozwoju produkgji i handlu na naszym kontynencie. Europej-
ska branza samochodowa w petni zgadza sie z amerykanski-
mi partnerami, ze negocjacje w sprawie Transatlantyckiego
Partnerstwa powinny zaowocowac opracowaniem komplek-
sowego pakietu. Wspolne cele przemystu motoryzacyjnego
po obu stronach Atlantyku obejmuja eliminacje taryf oraz
znoszenie barier pozataryfowych poprzez ujednolicanie prze-
pisow. Powodzenie umowy handlowejz USA umozliwi bran-
zy samochodowej z nowego i starego kontynentu podniesie-
nie jej skutecznosci dziatania, bez uszczerbku dla poziomu
bezpieczenstwa lub zanizania norm ochrony srodowiska.

Innowacyjnosc¢ i handel to jasno okreslone drogi, ktore
doprowadza nas do rozwoju, inwestycji, a docelowo do
stworzenia nowych miejsc pracy, o ktérych wspomina UE.
Nieustanne dziatania, ktére podkreslaja znaczenie ,inteli-
gentniejszych przepiséw prawnych” - nie tylko w dziedzinie
innowacji i miedzynarodowego handlu, ale takze polityki
dot. ochrony srodowiska - potwierdzaja, Ze nasza branza
jest partnerem zaangazowanym w prace nad oZywieniem
europejskiej gospodarki.

Erik Jonnaert
Sekretarz Generalny ACEA

Smarter cars and intelligent infrastructure have the po-
tential to markedly reduce the CO2 emissions of the whole
vehicle fleet, as well as reducing fuel usage and improv-
ing the efficiency of mobility. This is practical innovation
which the EU is actively supporting via various Intelligent
Transportation System (ITS) projects and vehicle research
programmes.

On trade, the automobile industry remains highly com-
mitted to the success of TTIP. This trade agreement with
Europe’s most important trade partner could provide
an impetus to manufacturing and trade in Europe. The
European automotive industry is fully aligned with its
US-based counterparts in seeking a comprehensive
package from the TTIP negotiations. Clear objectives
for industry on both sides of the Atlantic include the
elimination of tariffs and of non-tariff barriers through
regulatory convergence. A successful TTIP would enable
the automotive industries on both sides of the Atlantic
to improve efficiency without lowering safety or environ-
mental standards.

Innovation and trade are both clear routes to the growth, in-
vestment and, ultimately, jobs that the EU extols. Through
its constant efforts to highlight the importance of ‘smarter
regulation’ - not only in the fields of innovation and interna-
tional trade, but also in environmental policy - the industry
has shown itself to be a committed partnerin the work to-
wards reviving the European economy.

Erik Jonnaert
Secretary General ACEA
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ROZWIJAMY PRZEMYSt MOTORYZACYJNY
Motoryzacja jest jednym z najwiekszych sektorow przemystu
w Polsce - reprezentuje niemal dziesie¢ procent wartosci
produkcji sprzedanej tej czesci gospodarki. Pod wzgledem
wartosci produkcji sprzedanej zajmuje drugie miejsce po
przemysle spozywczym, wyprzedzajac wszystkie pozostate
segmenty przemystu przetwdérczego, jak rowniez tak istotne
branze przemystu jak gornictwo i wydobywanie, energetyka,
sektor naftowy czy ustugi komunalne.

Tylko w 2014 roku branza produkgji pojazdéw samochodo-
wych, naczep i przyczep dokonata inwestycji wartych 5,7 mld
ztiznalazta sie na drugim miejscu za przemystem spozywczym.
Jest takze powaznym pracodawca, ktory w 2014 roku zatrud-
niat 166 tys. osob. Oznacza to, ze blisko co trzynasta osoba za-
trudniona w przemysle pracuje w fabrykach motoryzacyjnych.
Nie do przecenienia jest takze rola przemystu motoryzacyj-
nego w rozwijaniu eksportu. Wartos¢ eksportu znajdujacych
sie w Polsce fabryk motoryzacyjnych przekracza 25 mld euro
i stanowi ponad 15 proc. eksportu towarowego. W ostatnich
latach wzrost eksportu nastepowat dzieki rozwojowi fabryk
czesci, dostarczajacych swoje wyroby do zaktaddw finalnych.
Warto$¢ tych dostaw do zagranicznych odbiorcow siegneta
w 2014 roku blisko 17 mld euro.

Rzad i PZPM promuija Polske jako dobre miejsce do lokalizacji
fabryk czes¢ dla producentow finalnych. Stad porozumienie
ustanawiajace sektorowy program badan naukowych Inno-
moto, ktdrego sygnatariuszem, obok Ministerstwa Gospo-
darki, jest takze Polski Zwiazek Przemystu Motoryzacyjnego.
Wspolnym celem PZPM oraz producentow czesci jest rozwoj
tego sektora przemystu w Polsce. Dlatego tez Zwiazek jest
otwarty dla producentéw czesci zamiennych dostarczanych
do fabryk samochodow.

Silniejsza organizacja krajowa ma takze wieksze znaczenie
na arenie miedzynarodowej. Rosnaca rola PZPM jako czton-
ka ACEA widoczna jest chocby po wizycie prezesa ACEA Erika
Jonnaerta.

Cieszymy sie z te] waznej wizyty i wierzymy, ze przyspieszy
ona rozwdj branzy motoryzacyjnej w naszym kraju.

Jakub Farys
Prezes PZPM
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WE DEVELOP AUTOMOTIVE INDUSTRY

The motor industry is one of the largest sectors of the Pol-
ish industry - it represents nearly ten percent of the value
of marketed production of this part of economy. In 2014
alone investments made by the sector producing motor
vehicles, trailers and semi-trailers fetched PLN 5.7 billion,
what positioned it on the second place right behind the
food industry. The automotive sector is also a major em-
ployer which offered jobs to 166,000 in 2014. This means
that almost nearly thirteenth person employed in the in-
dustry is working at an automotive plant.

Equally important is the role of the motor vehicle industry
in export expansion. The value of export generated by au-
tomotive facilities based in Poland exceeds EUR 25 billion
and accounts for more than 15 per cent of the goods export.
Recent export growth has been triggered by development
of parts factories supplying their products to final product
facilities. The value of these supplies to foreign clients stood
atnearly EUR 17 billion in 2014.

The government and PZPM are promoting Poland as
a good destination for parts manufacturing facilities
of final manufacturers. These efforts have inspired an
agreement which has established the scientific research
programme Innomoto whose signatories include the
Ministry of Economy and the Polish Automotive Indus-
try Association.

The joint aim of PZPM and parts manufacturers is the
continued growth of this sector of the industry in Poland.
Therefore, the Association remains open to manufacturers
of spare parts supplied to auto factories.

In addition, a stronger national organisation is able to
make a bigger difference on the international arena. The
growing role of PZPM as an ACEA member has been also
reflected by the visit of ACEA’s Secretary General, Eric
Jonnaert.

We are extremely pleased with such an important visit and
hope that it will give an impetus to development of the au-
tomotive sector in our country.

Jakub Farys
President of PZPM
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I

Harley-Davidson

Central and Eastern Europe HARLEY-DAVIDSON

www.harley-davidson.com =

Honda Motor Europe 0. w Polsce
www.honda.pl

HONDA
Hyundai Motor Poland
www.hyundai.pl
HYLUNORI
ISUZU Automotive Polska
www.isuzu.com.pl ISUZ2U

Powered for life

Italbike

www.aprilia-poland.pl

apriia T

IVECO Poland

www.iveco.pl

IVECO

JLR Polska
www.jaguar.pl
www.landrover.pl
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Cztonkowie
Members

KIA Motors Polska

www.kia.pl @

KTM Central East Europe

www.ktm.com

MAN Truck & Bus Polska

www.mantruckandbus.pl —

Mazda Motor Logistics Europe

0. w Polsce
www.mazda.pl

Mercedes-Benz Polska
www.mercedes-benz.pl
www.smart.com @
www.fuso-trucks.pl Mercades-Renz

MMC Car Poland

www.mitsubishi.pl

Moto Wektor

www.motowektor.pl

WEKTOR

MRauto

www.mrauto.pl
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Nexteer Automotive Poland
www.nexteer.com ”BﬁEB"

‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘

Nissan Sales CEE 0. w Polsce

www.nissan.pl
n’ﬂ

Peugeot Polska

www.peugeot.com.pl %ﬂ?g

FEUGEOT

Polonia Cup
www.poloniacup.com.pl

Renault Polska
www.renault.pl

www.dacia.pl

@ RENAULT 8‘

Scania Polska
www.scania.pl

SsangYong Motors Polska

www.ssangyong.pl (u)

Subaru Import Polska

www.subaru.pl ﬁ



Polski Zwigzek Przemystu
MOTORYZACYINEGO

Cztonkowie
Members

Suzuki Motor Poland

www.suzuki.com.pl

$ suzuxi
SYM (SANYANG) Polska
www.sym.pl @

S/M

The European Van Company
www.TheEuropeanVanCompany.eu
Toyota Motor Poland
www.toyota.pl .
www.lexus-polska.pl :__;‘__: @

Tramp Przedsiebiorstwo

Jan i Janina Mikusz
www.tramp.pl

Valeo Polska
www.valeo.com

Volkswagen Group Polska
www.volkswagen.pl L

www.audi.pl Q11D 5
www.seat-auto.pl N4/ Audi seaT
www.skoda-auto.pl .

www.porsche.pl c @
www.vw-group.pl @ Somathody

======= Uiytkowe

Volkswagen Poznan
www.vwuzytkowe.pl

Samochody
Uzytkowe

Volvo Car Poland
www.volvocars.pl

Volvo Polska
www.volvotrucks.pl
www.renault-trucks.pl

WIELTON

www.wielton.com.pl

| WIELTON & |

Yamaha Motor Europe

0. w Polsce
www.yamaha-motor.pl

@YAMAHA

Zipp Skutery

www.zipp.pl
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POSTAWMY NA NAJLEPSZYCH

Sukces polskiej gospodarki oraz polskiego przemystu mo-
toryzacyjnego zalezy w najblizszych dekadach od innowa-
cyjnosci. Ministerstwo Gospodarki wspélnie z m.in. Polskim
Zwiazkiem Przemystu Motoryzacyjnego powotato program
,Innomoto”, ktory utatwi wprowadzenie do przemystu no-
wych rozwiazan.

W branzy motoryzacyjnej dziata ponad tysigc firm, ktére
stanowia duzy potencjat przemystowy, technologiczny oraz
finansowy. Te przedsiebiorstwa moga rowniez wzbogacic
krajowa baze naukowa, a jednoczesnie postawi¢ na inno-
wacje dzieki rzadowemu programowi ,Innomoto”. - Licze, ze
podpisane dzi§ porozumienie na rzecz ustanowienia sekto-
rowego programu badan naukowych i prac rozwojowych ,In-
nomoto” dla branzy motoryzacyjnej zwiekszy role innowadgji
w tym waznym dla nas sektorze gospodarki - powiedziat wi-
cepremier, minister gospodarki Janusz Piechocinski podczas
spotkania z przedstawicielami branzy motoryzacyjnej, ktore
odbyto sie 23 czerwca 2014 roku w Ministerstwie Gospodarki.
W opinii wicepremiera Polska, jako kluczowy eksporter wy-
robow przemystu motoryzacyjnego, na réwni z dziatalnoscia
produkcyjna, powinna by¢ inicjatorem rozwiazan z zakresu
B+R i skutecznie je wdrazad. - W dziataniach MG ktadziemy
nacisk na to, by przemyst motoryzacyjny korzystat z poten-
cjatu polskich instytutow badawczych i osrodkéw naukowo-
-rozwojowych — powiedziat.

Wicepremier Piechocinski podkreslit takze, ze Polska zajmuije
istotne miejsce w zglobalizowanym przemysle motoryzacyj-
nym. - Stalismy sie znaczacym producentem samochodow
osobowych, ciezarowych, autobuséw oraz europejskim za-
gtebiem komponentéw motoryzacyjnych i czesci zamien-
nych dla wielu $wiatowych marek - zaznaczyt.

Podczas czerwcowego spotkania Polski Zwiazek Przemy-
stu Motoryzacyjnego, Polska Izba Motoryzacji, Przemystowy
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Sygnatariusze programu ,Innomoto” z wi-
cepremierem Januszem Piechocinskim.

Signatorees of ,,Innomoto” programme with
vice Prime Minister Janusz Piechocinski.

LET’S SELECT THE BEST

The success of the Polish economy and the Polish auto-
motive industry in the decades to come depends on in-
novations. Teamed up with the Polish Automotive Industry
Association, the Ministry of Economy has established the
“Innomoto” programme which facilitates introduction of
innovative solutions to the industry.

There are over a thousand players in the motor sector
which demonstrate a massive industrial, technological and
financial potential. These entities may also make a contri-
bution to the national science base and embrace innova-
tions thanks to the governmental ,Innomoto” programme.
“I hope that the memorandum establishing the sectoral sci-
entific research and development programme ,Innomoto”
we have signed today will boost the role of innovations in
this priority sector of the economy,” said Deputy Prime Min-
ister, the Minister of Economy, Janusz Piechocifiski, during
a meeting with representatives of the automotive industry
held on 23 June 2014 at the Ministry of Economy.

The Deputy Prime Minister believes that being a key ex-
porter of automotive industry products and a leader in auto
production, Poland should champion R&D solutions and
their effective implementation. “Efforts of the Ministry of
Economy put the focus on exploitation of the potential of
Polish research institutes and R&D centres by the automo-
tive industry,” he stressed.

Mr. Piechocinski has also noted that Poland occupies an
important place on the globalised automotive scene. “We
have grown to become a leading manufacturer of passen-
ger cars, trucks, buses and the European heartland of auto
components and spare parts for many global brands,” he
concluded.

During the meeting in June, the Polish Automotive Industry
Association, the Polish Chamber of Automotive Industry,



Instytutu Motoryzacji, Stowarzyszenie Dystrybutoréw i Pro-
ducentow Czesci Motoryzacyjnych, Zwiagzek Pracodawcdw
Motoryzacyjnych oraz Zwigzek Pracodawcdw Motoryzagji
i Artykutow Przemystowych w obecnosci wicepremiera,
ministra gospodarki Janusza Piechocinskiego podpisaty
porozumienie nt. ustanowienia sektorowego programu ba-
dan naukowych i prac rozwojowych ,Innomoto” dla branzy
motoryzacyjne;j.

Wspolna praca daje efekty

Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego, ktéry groma-
dzi nie tylko producentow finalnych, ale takze wytworcow
komponentow stosowanych do montazu gotowych aut, jest
jednym z sygnatariuszy i najwiekszych oredownikow progra-
mu ,Innomoto”.

Prezes PZPM Jakub Farys$ zauwazyt, ze przemyst samocho-
dowy jest najwieksza branza, jaka pojawita sie w Narodo-
wym Centrum Badan i Rozwoju ze wspdlnym programem.
- Wspotpraca przemystu z naukowcami jest koniecznoscia.
Nie mamy innego wyjscia, a wspdlna praca daje lepsze efek-
ty — zapewnit.

O uczestnictwo w programie moga ubiegac sie firmy duze
i mate, krajowe i zagraniczne. Ministerstwo Gospodarki pod-
kredla, ze dla uzyskania trwatego wzrostu ekonomicznego
kraju konieczne jest wejscie w zaawansowane technolo-
gie, ato mozna uzyskac dzieki postawieniu na badania. Do
tej pory wydatki na cele badawczo-rozwojowe stanowity
0,7 proc. PKB, natomiast celem jest uzyskanie udziatu na
poziomie 1,7 proc. PKB.

Resort podkresla, Ze nie chodzi wytacznie o proste zwiekszenie
naktadéw na badania, ale takze zmiane struktury wydatkéow.
O ile wczesniej byty one kierowane do uczelni oraz instytu-
tow, to w nowej perspektywie wiodacym podmiotem bedzie
przemyst. On bedzie wyznaczat kierunki poszukiwan oraz
inwestycji, natomiast jednostki badawcze oraz szkolnictwo
ma dopasowac sie do potrzeb przedsiebiorcow. W ten spo-
sob uzyskane efekty beda
trwalsze, przetoza sie na
realne osiagniecia prze-
mystowe oraz dadza spo-
dziewany zwrot finansowy.
Program ,Innomoto” jest
otwarty dla wszystkich
dziatajacych w Polsce
podmiotéw branzy, nie-
zaleznie od pochodzenia
kapitatu zatozycielskiego.
Dziatajaca w Polsce firma
ma by¢ dobrym ambasa-
dorem polskiej gospodar-
ki. Wicepremier Janusz
Piechocinski uwaza, ze

Wicepremier Janusz Piechocinski z prezesem Polskiego Zwigzku
Przemystu Motoryzacyjnego Jakubem Farysiem.

Vice Prime Minister Janusz Piechocinski with president of the Polish
Automotive Industry Association Jakub Farys.

the Automotive Industry Institute, the Automotive Industry
Employers Association and the Association of Automotive
Industry and Manufactured Articles Employers have signed
in the presence of the Deputy Prime Minister, the Minister
of Economy, Janusz Piechocinski, a memorandum estab-
lishing the sectoral scientific research and development
programme ,Innomoto” for the automotive industry.

Joint efforts breed results

The Polish Automotive Industry Association which brings
together OEMs as well as manufacturers of components
used in assembly of finished vehicles, is a signatory and
one of the most strongest advocates of the ,Innomoto”
programme.

Jakub Farys, PZPM President, noted that the automotive
industry is the largest sector which brought in a proposal
for a joint programme to be implemented in association
with the National Centre for Research and Development.
“Cooperation of the industry with researchers is a must.
There is no other option and joint efforts breed the best
results,” he stated.

The programme is open to organisations large and small,
national and foreign. The Ministry of Economy stresses that
durable economic growth of the country may be achieved
if we embrace state-of-the-art technologies and place an
emphasis on research. To-date, R&D expenditure account
for 0.7 per cent of the Polish GDP with the target figure set
at 1.7 per cent of GDP.

The Ministry stresses that its goal goes beyond an increase
in R&D expenditure as it also strives to alter the structure of
its allocation. Previously, funding was mainly provided to
universities and institutes, while the industry will become
the largest beneficiary under the new financial framework.
Theindustry will be identifying the directions of R&D efforts,
while research institutes and educational institutions will
need to adapt themselves to the needs of the business.
Such approach will make
deliverables more durable,
while results will be trans-
lated into actual industrial
achievements to generate
the expected return on in-
vestment.

The ,Innomoto” programme
is open to all entities operat-
ing in Poland, regardless of
the country of origin of their
initial capital. An organisa-
tion operating in Poland
should become a good am-
bassador of the Polish econ-
omy. Deputy Prime Minister
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wielkie koncerny, ktore do tej pory maja w Polsce jedynie
fabryki, musza dojrze¢ do inwestycji w badania i rozwdj
w tym kraju.

Odzew przemystu nie zawiddt oczekiwan organizatorow sekto-
rowego programu ,Innomoto”. Branza motoryzacyjna ztozyta
do Narodowego Centrum Badan i Rozwoju wnioski o dofinan-
sowanie prac badawczych o tacznej wartosci blisko 2 mid zt.
NCBIR musi wytypowac kilkaset projektow, ktére zapew-
nia na koniec pozytywny wynik ekonomiczny. Wicepremier
ostrzegat, ze projekty z nadmiernym ryzkiem ekonomicznym
nie uzyskaja wsparcia. - Bede stawiat na najlepszych. Kiedy
przyjdzie czas pogody [eko-
nomicznej], Polska ma by¢
gotowa do skoku jako$ciowe-
go oraz ilosciowego. Chcemy,
zeby innowacyjne rozwia-
zania powstawaty w Polsce,
aby dziatajace tu zaktady
wykorzystywaty tu wymysla-
ne rozwigzania - podkreslit
wicepremier.

Szanse i wyzwania

Za pierwszym, zatozycielskim spotkaniem wkrétce poszty
kolejne. Podczas uroczystego otwarcia Il Konferencji Moto-
ryzacja-Przemyst-Nauka, ktéra odbyta sie 26 listopada 2014
roku w siedzibie Ministerstwa Gospodarki, wicepremier Pie-
chocinski przypomniat, ze resortowi zalezy na budowie kra-
jowego potencjatu naukowo-przemystowego. - Zalezy nam
na tym, aby przemyst korzystat z potencjatu polskich instytu-
tow badawczych i osrodkow naukowo-rozwojowych, dzieki
czemu mozliwa bedzie realizacja innowacyjnych projektow
wypracowanych przez rodzimych specjalistow - powiedziat.
- Sektor motoryzacyjny to bardzo wazna czes¢ polskiej go-
spodarki, dlatego wspieramy dziatania promujace wspoétpra-
ce osrodkdw naukowo-badawczych z przemystem — dodat.
Wicepremier przypomniat, ze usitowania rzadu zdobycia no-
wych inwestycji i rozwiniecia juz obecnych okazaty sie owoc-
ne. - Polska cieszy sie niestabngcym zainteresowaniem in-
westorow z branzy motoryzacyjnej. Rok 2014 byt szczegdlnie
bogaty w dobre wiadomosci, m.in. w sprawie rozpoczecia
przez GM od 2017 roku produkcji silnika wysokopreznego
w Tychach - powiedziat. - Volkswagen rozpocznie od 2016
roku produkcje samochodu dostawczego we Wrzesni, zas
Michelin rozbuduje swoj zaktad w Olsztynie - dodat.
Wicepremier Piechocinski zwrocit rowniez uwage na wyzwa-
nia, jakie stoja przed polskim przemystem motoryzacyjnym
w perspektywie funkcjonowania na jednolitym rynku euro-
pejskim. Podkreslittakze potrzebe wypracowania rozwiazan,
ktore stuzytyby matym i Srednim firmom krajowym. - Szanu-
jac zasady globalnej konkurencji zbudujmy transparentny
mechanizm ochrony intereséw matych i $rednich przed-
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Ministerstwo Gospodarki i Polski Zwigzek
Przemystu Motoryzacyjnego przygotowuja
fundamenty pod rozwdj przemystu
motoryzacyjnego w Polsce w kolejnych dekadach.

The Ministry of Economy and the Polish
Automotive Industry Association are building
strong foundations for growth of the automotive
industry in the next decades.

Janusz Piechocinski argues that big corporations which to-
date have located only manufacturing sites in our country
must adopt a more mature mindset to make investments
in R&D in Poland.

The feedback of the automotive industry did not fall short
of expectations of organisers of the sectoral ,Innomoto”
programme. The motor sector has submitted to the Na-
tional Centre for Research and Development applications
for financing of R&D projects with the total value of nearly
PLN 2 billion.

The Centre will now select several hundred projects which
will generate a positive eco-
nomic out-turn. The Deputy
Prime Minister has warned that
projects burdened with exces-
sive economic risk are unlikely
to receive support. “I will se-
lect the best. When good [eco-
nomic] climate comes, Poland
should be ready to make a
qualitative and quantitative
leap. We want innovative solu-
tions to be designed in Poland
and embraced by entities operating in our country,” Deputy
Prime Minister stressed.

Opportunities and threats

The first founding meeting was followed by others. During
the opening ceremony of the Second Automotive Sector-
Industry-Science Conference staged on 26 November
2014 at the Ministry of Economy, Deputy Prime Minister
Piechocinski reiterated that the Ministry is committed to
development of the national scientific and industrial po-
tential. "We want the industry to benefit from the poten-
tial of Polish research institutes and R&D centres, what will
create grounds for implementation of innovative projects
designed by Polish experts,” he stated. “The automotive
sector is a major part of the Polish economy and we are
thus supporting activities that promote cooperation of R&D
centres with the industry,” he added.

The Deputy Minister recalled that efforts of the government
which strives to attract new investments and expand exist-
ing ones have already proved successful. “Poland continues
to capture the unflagging interest of the automotive sector.
The year2014 abounded in good news, including the launch
of production of GM’s diesel unit in Tychy in 2017, he said.
“In 2016, Volkswagen will launch production of a LCV in
Wrzesnia, while Michelin will expand its facility in Olsztyn.”
Deputy Prime Minister Piechocinski has also commented
on challenges faced by the Polish automotive industry in
relation to its presence on the single European market. He
stressed that it’s essential to put together solutions benefi-



siebiorstw. Zalezy nam bowiem w rownej mierze zarowno
na sukcesie jednostkowym i catego sektora - powiedziat.
- Chcemy, by polski rynek motoryzacyjny byt rynkiem row-
nych szans, a efektem jego dziatania staty sie nowe miejsca
pracy i zyski - dodat wicepremier.

Wyzwaniem jest takie zarzadzanie programami, aby zapew-
ni¢ jak najwyzsza skutecznos¢ wydanych funduszy. Innowa-
cyjnosc kosztuje, a kierujac srodki na badania nie ma pew-
nosci, ze inwestycje zwrdca sie. Dlatego przemyst ostroznie
angazowat swoje $rodki i wskazywat na istotna role progra-
mow pomocowych panstwa. Co wiecej, kolejne innowacje
wymagaja coraz wyzszych naktadow, zatem rosnie ryzyko
niepowodzenia.

Dwa stulecia za nami

Ministerstwo Gospodarki i Polski Zwiazek Przemystu Mo-
toryzacyjnego przygotowuja fundamenty pod rozwdj prze-
mystu motoryzacyjnego w Polsce w kolejnych dekadach,
tymczasem wtasnie w 2015 roku mija 200 lat od prezentacji
pierwszego samochodu skonstruowanego przez Polaka. Byt
to Jan Bozek z Cieszyna, ktéry we wrzesniu 1815 roku zapre-
zentowat parowy 4-miejscowy pojazd.

Pierwszym samochodem zbudowanym w Polsce byt na-
tomiast krakowski Star z 1912 roku, skonstruowany przez
Bogumita Bechynego. Przemyst motoryzacyjny zainicjowat
w petni swojg dziatalnos¢ na ziemiach polskich po odzyska-
niu przez nasz kraj niepodlegtosci. Wtedy to fabryki rozpo-
czety samodzielnie wytwarza¢ podstawowe komponenty
i tworzy¢ z nich kompletne auta.

W okresie miedzywojennym warszawskie fabryki Pafstwo-
wych Zaktadow Inzynierii budowaty kilka tysiecy samocho-
déw rocznie. W ubiegtym roku produkcja samochodow
w Polsce siegneta 580 tys. - Polska jest waznym producen-
tem samochodow osobowych, ciezarowych, autobusow
oraz europejskim zagtebiem komponentow motoryzacyj-
nychi czesci zamiennych dla wielu Swiatowych marek - przy-
pomniat wicepremier Piechocinski.

cialfor small and medium-sized Polish entities. “Respecting
the principles of global competition, let’s build a transparent
mechanism to protect the interests of small and medium-
sized businesses. We are equally committed to the success
ofindividual players and the entire sector,” he said. “We want
the Polish automotive market to ensure equal opportunities
and generate new jobs and profits,” he concluded.

One of such challenges is project management which
should ensure the highest efficiency of the allocated fund-
ing. Innovations come at a price and targeting resources
to R&D, we have no guarantee of the return on investment.
Thatis why the industry was cautiously using its resources
whilst pointing out to the major role played by the state aid
schemes. In addition, new innovations require even bigger
expenditure, what increases the risk of failure.

Two hundred years of automotive history
The Ministry of Economy and the Polish Automotive Indus-
try Association are building strong foundations for growth
of the automotive industry in the next decades. Meanwhile,
in 2015 we are celebrating the 200th anniversary of the pre-
miere of the first vehicle created by a Pole - Jan Bozek of
Cieszyn who unveiled his steam-powered four-seater auto-
mobile in September 1815.

The first vehicle built in Poland was the Krakow-built Star
designed by Bogumit Bechyne in 1912. The automotive
industry had fully spread its wings in Poland when our
country regained its independence. Local factories began
to produce basic components to assemble them into com-
plete vehicles.

During the inter-war period Warsaw-based the State Engi-
neering Works assembled several thousand cars annually.
Last year, the automotive production in Poland stood at
580,000.”Poland is a leading manufacturer of passenger
cars, trucks, buses and the European heartland of auto
components and spare parts for many global brands,” reit-
erated Deputy Prime Minister Piechocinski.
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Polski Zwigzek Przemystu
MOTORYZACYINEGO

Kim jesteSmy

Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego jest najwieksza
polska organizacja pracodawcow branzy motoryzacyjnej,
skupiajaca producentéw oraz przedstawicieli producen-
téw pojazdow samochodowych, motocykli, skuterdw
w Polsce i firm zabudowujacych oraz nadwoziowych. PZPM
reprezentuje 45 firm cztonkowskich.

Gtéwnym celem Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryza-
cyjnego jest reprezentowanie interesow zrzeszonych firm
wobec organow administracji publicznej, Srodkéw maso-
wego przekazu i spoteczenstwa.

Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego inicjuje zmia-
ny legislacyjne oraz wspiera dziatania na rzecz rozwoju
i promocji polskiego sektora motoryzacyjnego. Jest orga-
nizacja zapraszana przez rzad do opiniowania projektow
najistotniejszych aktéw prawnych dotyczacych motoryza-
cji, uczestniczy takze w pracach komisji parlamentarnych
i rzadowych.

Jako cztonek Europejskiego Stowarzyszenia Producentow
Pojazdow ACEA oraz Europejskiego Zwigzku Producentow
Motocykli ACEM, PZPM reprezentuje interesy firm czton-
kowskich w organach Unii Europejskiej.

Najwyzsza wtadza zwiazku jest Walne Zgromadzenie
Cztonkdw, w okresie miedzy jego posiedzeniami praca-
mi organizacji kieruje Rada Nadzorcza. Na czele zwiazku
stoi prezes, ktory jest jednoosobowym organem wyko-
nawczym i kieruje biezacymi pracami, realizujac zadania
wyznaczone przez Rade Nadzorcza i Walne Zgromadzenie
Cztonkdw.

Biuro PZPM prowadzi prace w najistotniejszych dla branzy
obszarach, m.in. legislacji, homologacjach, marketingu,
PR, zagadnieniach podatkowych, statystyk oraz analiz
rynku.

Historia

W 1992 roku grupa importeréw nowych pojazdéw powotata
Stowarzyszenie Oficjalnych Importerow Samochodéw (SO-
IS). Od poczatku istnienia Stowarzyszenie odgrywato istot-
na role w ksztattowaniu i porzadkowaniu polskiego rynku
motoryzacyjnego.

W 2003 roku Stowarzyszenie Oficjalnych Importeréw Sa-
mochodow zostato przeksztatcone w Zwigzek Motoryza-
cyjny SOIS, organizacje zrzeszajaca podmioty gospodarcze,
czyli firmy (importeréw i producentoéw pojazdow) bedace
przedstawicielami $wiatowych koncernow motoryzacyjnych
w Polsce. Zwigzek Motoryzacyjny SOIS kontynuowat idee
i cele Stowarzyszenia Oficjalnych Importeréw Samochodoéw,
ale znacznie poszerzyt zakres dziatalnosci.

W 2004 roku ZM SOIS zostat cztonkiem ACEA, organizacji
zrzeszajacej europejskich producentdw pojazdow, a takze 21
organizacji reprezentujacych branze motoryzacyjna w pan-
stwach cztonkowskich Unii Europejskiej.

W 2006 roku, w zwiazku z rozwojem organizacji - m.in. przy-
stapieniem do zwiazku importeréw jednosladow, oraz wsta-
pieniu PZPM do ACEM, nastapita zmiana nazwy na obecnie
obowiazujaca: Polski Zwiazek Przemystu Motoryzacyjnego.
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Who we are

The Polish Automotive Industry Association is the leading
Polish organisation of automotive industry employers which
brings together 45 member organisations: manufacturers
and representatives of manufacturers of motor vehicles,
motorcycles and mopeds in Poland as well as vehicle and
bodywork manufacturers in Poland.

The main goal of the Polish Automotive Industry Association
is to represent the interests of its member organisations in
relations with state administration bodies, the mass media
and the society. The Polish Automotive Industry Association
initiates legislative changes and supports initiatives for de-
velopment and promotion of the Polish automotive sector.
The organisation is invited by the government to review key
draft legislative acts relevant for the automotive industry
and contributes to efforts of parliamentary and government
commissions. As a member of ACEA, the European Auto-
mobile Manufacturers’ Association, the Polish Automotive
Industry Association represents the interests of member
organisations in relations with the European Union bod-
ies, and on the forum of key EU institutions - the European
Parliament and the European Commission.

The supreme body of the Association is the General Meeting
of Members, whereas its operations between consecutive
meetings are overseen by the Supervisory Board. The As-
sociation is headed by the President, which is a one-man
executive body managing current efforts of the organisa-
tion to deliver goals set by the General Meeting of Members.
The office of the Association focuses on the vital issues of
our sector, including legislation, type-approvals, Public
Relations, fiscal issues, automotive market analyses and
statistics.

History

In 1992, a group of importers of new vehicles founded the
Association of Official Automotive Importers (SOIS). Since
the beginning of its operations, the Association played a
vital role in the modelling and structuring of the Polish au-
tomotive market. Its key goal was to support activities and
efforts undertaken by private importers. In 2003, the Associa-
tion of Official Automotive Importers was transformed into
SOIS Automotive Association, an organisation associating
economic entities, that is, organisations (of importers and
automotive manufacturers) which represented multina-
tional automotive corporations in Poland. SOIS Automo-
tive Association continued to pursue ideas and objectives
of ,the Association of Official Automotive Importers” and
significantly expanded the scope and type of its activities to
become the key representative of the automotive industry in
relations with the media, government, parliament as well as
other non-government organisations. In 2004, SOIS Automo-
tive Association became a member of ACEA, an organisation
associating thirteen European automobile manufacturers as
well as 21 organisations representing the automotive sector
in the European Union Member States. Following growth of
our organisation as a result of accession of new members -
representatives of motorcycle manufacturers - in 2006, the
General Meetingtook a decision on adoption of the current
name of the Polish Automotive Industry Association.






SAMOCHODY OSOBOWE
PASSENGER CARS

PARK SAMOCHODOWY

Wzrost park samochodowy

W 2013 roku park pojazdow samochodowych powiekszyt sie
0 ponad 3,2 proc., zatem tempo wzrostu floty byto wieksze
nizw 2012 roku gdy wyniosto 2,8 proc. Jednak w porownaniu
do 2011 roku byto o blisko pot punktu procentowego niz-
sze. W 2013 roku park pojazddéw samochodowych w Polsce
powiekszyt sie w stosunku do 2012 roku o ponad 807 tys.
pojazdow, podczas gdy rok wczesniej przyrost wyniost bli-
sko 700 tys. pojazdow. Tempo powiekszania sie parku byto
identyczne jak uzyskane w kryzysowym 2009 roku.

0d 2011 roku GUS podaje liczbe pojazdow samochodowych
wraz z pojazdami posiadajacymi pozwolenia czasowe, CO
oznacza, 7e dane z lat wczesniejszych nie sa porownywalne.
Mimo to, na ich podstawie mozna wyciaga¢ wnioski co do
dtugoterminowych trendow.

Park pojazdow samochodowych ogdtem zwiekszyt sie
zgodnie z wzrostem liczby aut osobowych, ktore od kilku
juz lat stanowia trzy czwarte wszystkich pojazdéw. W 2013
roku wzrost wyniost 3,4 procent, zatem jego tempo byto ta-
kie samo jak rok wczesniej. W 2011 roku siegneto 3,7 proc.
Na koniec 2013 roku w urzedach byto zarejestrowanych
19 389,4 tys. samochodow osobowych.

Wedtug danych GUS w 2013 roku w Polsce po raz pierwszy
zarejestrowano 1 208,3 tys. pojazdéw samochodowych
nowych i uzywanych (1 117 tys. w 2012 roku oraz 1 170 tys.

Park samochodowy w Polsce [000 szt.]
Motor vehicles in Poland [000 units]
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26 000

24000
22000
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. Udziat osobowych [%] 14 000
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12 000
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Zrodto: GUS
Source: CSO
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CAR FLEET

Surging fleet

The vehicle fleet was up by more than 3.2 per centin 2013,
and its growth rate - pegged at 2.8 per cent - was higher
thanin 2012, yet compared to 2011 it was lower by nearly
one percentage point. In 2013, the Polish fleet grew by al-
most 807,000 vehicles as compared to 2012 when it was
up by nearly 700,000 cars year-to-year. Fleet growth rate
maintained the momentum observed in the crisis-ridden
20009.

In 2011, the CSO announced for the first time the number
of motor vehicles, inclusive of temporary registrations,
what means that data for previous years are not compa-
rable although they are useful in identification of long-term
trends.

Total vehicle fleet was up, what reflects an increase in the
fleet of passenger cars which accounted for three-thirds of
all vehicles for several years. In 2013, the growth totalled
3.4 percent, what indicates that its pace maintained last
year’s level. It fetched 3.7 per cent in 2011. In the late 2013,
Polish authorities registered 19,389,400 passenger cars.
CSO data indicate that 1,208,300 new and used motor ve-
hicles were registered for the first time in Poland in 2013
(1,117,000in 2012 and 1,170,000 in 2011), including 987,800
passenger cars (928,900 in 2012 and 928,500 in 2011). The
passenger car segment was up by 8.7 per cent. First time

75,4 W 74,9 748 W 74,9 75,4 75,5

2008 2009 2010 2011 2012 2013



Pojazdy samochodowe w 2013 roku [szt.]
Motor vehicles in 2013 [units]
Inne
Others
1795874

Motocykle
Motorcycles

1153169

Autobusy
Buses

102 602

Ciagniki samochodowe
Road Tractors

280420

Samochody ciezarowe
LCV &Trucks

2962064

Zrodto: GUS
Source: CSO

w 2011 roku), w tym 987,8 tys. aut osobowych (908,9 tys.
w 2012 roku i 928,5 tys. w 2011 roku). W segmencie aut
osobowych przyrost wynidst 8,7 proc. Wsréd samochodow
ciezarowych oraz ciagnikow drogowych po raz pierwszy
zarejestrowano 134 tys. pojazdéw (119,9 tys. w 2012 roku
11482 tys. w2011 roku). Wtasnie w tej grupie pojazdow tem-
po wzrostu byto najwyzsze i siegneto 11,7 proc.

Do powiekszenia parku samochodowego przyczynit sie
przede wszystkim przywéz aut z drugiej reki. Popyt na nowe
pojazdy pozostaje niewielki. W 2013 roku na 1000 mieszkan-
cow Polski przypadaty 504 samochody osobowe, gdy rok
wezesniej wspotczynnik wynosit 486.

Masowo sprowadzane uzywane samochody niekorzystnie
wptywaja na wiekowa strukture parku. Od wejscia Polski do

Struktura wiekowa aut osobowych w 2013 roku [%]
The age structure of passenger cars in 2013 [%]

Powyzej 31
31years and over

11,1

21-30
19,1

Zrodto: GUS
Source: CSO

25683575

Samochody osobowe
Cars

19 389 446

truck and road tractor registrations included 134,000 ve-
hicles (119,900 in 2012 and 148,200 in 2011). This category
of vehicles holds firm and its growth rate was the highest
to fetch 11.7 per cent.

The surge in the passenger car fleet was mainly driven by
the import of second-hand vehicles as take up for new ve-
hicles remains low. In 2013, there were 504 passenger cars
per 1,000 population in Poland versus 486 the year before.
Massive influx of used vehicles affects the age structure
of the Polish fleet. After Poland’s accession to the EU,
the bulk of import accounts for vehicles aged 4 years
and over (over 92 per cent last year), what accelerates
ageing of the Polish fleet. Passenger cars aged 5 years
and under accounted for 9.5 per cent, less by 0.7 per-

Do 2 lat
2 years and under

4,1

6-9
11,8

10-15
27,4
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Struktura wiekowa parku samochodéw osobowych [%]
The age structure of car fleet [%]
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Zrodto: GUS/*Analizy PZPM na podstawie danych CEP
Source: CSO/*PZPM analysis based on CEP data

UE, w przywozie przewazaja samochody majace ponad 4 lata
(ponad 92 proc. w ub. r.), stad park samochodowy w Polsce
starzeje sie. Aut osobowych majacych do pieciu lat byto 9,5
proc., 0 0,7 punktu procentowego mniej niz rok wczesniej.
W 2003 roku, przed wstapieniem Polski do UE, gdy obowiazy-
waty ograniczenia w przywozie starszych modeli, samochoddw
najnowszych, liczacych do pieciu lat byto ponad 18 procent.
W 2013 roku udziat aut majacych od szesciu do jedenastu lat
wyniost 19,2 proc. (niemal tyle samo co rok wczesniej), za$
12-15-letnich 20 proc. i w przypadku tej grupy aut byt o dwa
punkty procentowe mniejszy niz w 2012 roku.

Kolejna duza i niestety rosnaca grupe stanowia samochody
osobowe liczace od 16 do 25 lat, stanowiace 32,7 proc. parku.
W stosunku do 2012 roku udziat tej grupy wzrést o ponad 1,5
punktu procentowego. Samochoddw majacych powyzej dwu-
dziestu pieciu lat byto w 2013 roku w Polsce cztery i pét razy
wiecej niz aut liczacych do dwoch lat! Konsekwencje utrzy-
mywania starego parku samochoddw sa ponoszone nie tylko
przez wtascicieli samochoddw (czesto w postaci wyzszych ra-
chunkow za naprawy), ale i spoteczenstwo. Stare samochody
sa mniej bezpieczne i nieekologiczne - rozregulowane silniki

Samochody osobowe z podziatem na rodzaj paliwa [szt.]
Passenger cars by fuel type [units]

12,0

11,7
10,8
10,7
10,2
9,5

2008 2009 2010 2011 2012 2013

centage points than the year before. In 2003, before
Poland’s accession to the EU when restrictions in im-
port of older versions were still in force, younger - five
years and under models had an over 18 percent share
in total fleet.

The share of six to 11 year old vehicles totalled 19.2
per centin 2013 (almost the same like the year before),
whereas vehicles aged 12-15 years accounted for 20 per
cent, i.e. less by two percentage points as compared
to 2012.

Another, regrettably, major category is made up by pas-
senger cars aged from 16-25 years which have 32.7 per
cent share in total fleet. The share of this category in
total fleet was up by almost 1.5 percentage points versus
2012.1n 2013, there were four and a half times more ve-
hicles aged 25 years and over in Poland than those aged
up to two years! The cost of upkeep of such veteran fleet
is not only borne by vehicle owners (higher repair bills)
but the entire society. Old vehicles are less safe and eco-
friendly - their worn engines have much higher emission
levels of noxious exhaust gases than new versions.

14129 565

1,5
| 89 |

Il 2013 Benzyna, LPGiinne
Petrol, LPG and other
2012
. ) 5259 881
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Zmiana [%] Diesel fuel
Change [%] .
0 3000000
Zrodto: GUS
Source: CSO
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Samochody osobowe w Polsce w podziale na mase catkowita w 2013 roku [szt.]
Passenger cars in Poland by gross vehicle weight in 2013 [units]
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o Do 1399 kg
Powyzej1900 kg Up to 1399 kg
Above 1900 kg 5886661

3624986

Razem
Total
19 389 446

1650-1899 kg
4161142

Zrodto: GUS
Source: CSO

emituja znacznie wiecej trujacych spalin niz nowe modele.
PZPM szacuje, bazujac na danych CEP, ze spo$rod pojazddw
mechanicznych w bazie danych CEP, 28 proc. nie miato aktu-
alizowanych danych w ostatnich pieciu latach. Wsréd aut oso-
bowych ten odsetek wynosit 27 proc., wsréd ciezarowych 30
proc., motocykli 53 proc. i wérdd autobusdw 32 proc. Ok. 90%
tych pojazddw jest w wieku ponad 20 latiw duzej czeSci mo-
ga nie istniec.

Diesel mniej popularny

W podziale na masy, w 2013 roku jedna trzeciag parku samo-
chodowego stanowity modele mate i kompaktowe. Segment
modeli o masie do 1399 kg, podobnie jak w latach poprzed-
nich zmalat, tym razem o 1,5 proc., zatem tempo spadku
powrdcito do zanotowanego w2011 roku (-1,6 proc.). W 2012
roku wynosito -1 proc. Segment aut o masie od 1400 do 1649
kg powiekszyt sie o niemal 0,9 proc. Rok wczes$niej wzrost
siegat 1,6 proc. Grupa aut o dopuszczalnej masie catkowitej

1400-1649 kg
5716657

PZPM estimate based on Central Register of Vehicles data, that
in 2013 data of 28 per cent of motor vehicles in Central Registry
of Vehicles were not actualized. That share in passenger cars
is 27 per cent, in trucks 30 per cent, in motorcycles 53 per cent
and in buses 32 per cent. Ca. 90% of these vehicles are over
20 years old and in majority they might not exist anymore.

The popularity of diesel is wearing off

Split by weight, one-third of the Polish fleet in 2013 ac-
counted for small and compact versions. Keeping up with
trends observed in previous years, the segment of vehicles
with weight up to 1,399 kg shrunk, this time by 1.5 per cent,
what means that the rate of decline has rebound to the
level observedin 2011 (11.6 percent). ltstood at -1 per cent
in 2012. The share of vehicles weighting from 1,400 to 1,649
kg was up by almost 0.9 per cent versus 1.6 per cent the year
before. Vehicles with GYW of 1,650 to 1,899 kg boosted their
share by more than 7 per cent (just like in 2012), whereas

Samochody osobowe w Polsce w podziale na pojemnos¢ silnika w 2013 roku [szt.]

Passenger cars in Poland by cylinder capacity in 2013 [units]

Do 1399 cm?®
Powyzej 2000 cm? Upto 1399 cm?
lassart SLIT

1400-1999 cm?
9831222

Zrodto: GUS
Source: CSO

Razem
Total

19389 446
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od 1650 do 1899 kg powiekszyta sie o ponad 7 proc. (tak
jak w 2012 roku), natomiast segment samochodow o ma-
sie powyzej 1900 kg wzrost o niemal 12,7 proc. i tradycyjnie
juz jest to najszybsze tempo wzrostu wsrdd wszystkich seg-
mentow. Dynamika przyrostu liczby rejestracji najciezszych
autzmalata w stosunku do 2012 roku o zaledwie 0,3 punktu
procentowego.

W podziale na pojemnos¢ silnika, najpopularniejsze sa auta
majace od 1,4 do 1,999 litra pojemnosci. Na koniec 2013 roku
bytoich 9,83 mln, 0 5,1 proc. wiecej niz w 2012 roku. Tempo
przyrostu tej grupy nie zmienito sie w stosunku do 2012 roku.
Druga pod wzgledem liczebnosci grupe stanowity samocho-
dy z silnikami do 1,399 litra, ktorych w 2013 roku jezdzito
w Polsce 8,12 mln, 0 1,1 proc. wiecej niz rok wczesniej. Tem-
po przyrostu tej grupy samochoddéw zmalato o 0,1 punktu
proc. stosunku do 2012 roku. Aut z silnikami o pojemnosci
powyzej dwoch litrow byto 1,44 mln, o 5,8 proc. wiecej niz
w 2012 roku. Tempo przyrostu tego segmentu spadto 0 0,9
punktu proc.

W 2013 roku liczebno$¢ aut oso-

the segment of vehicles weighting more than 1,900 kg
grew by almost 12,7 per cent to demonstrate once again
the highest growth dynamics across all segments. Growth
dynamics reflected by registrations of the heaviest versions
declined by merely 0.3 percentage points versus 2012.
In terms of cylinder capacity, most popular versions are fit-
ted with 1.4 to 1.999 litre units. Their number stood at 9.83
million at end-2013, i.e. more by 5.1 per cent than in 2012.
The growth dynamics demonstrated by this segment re-
mained unchanged versus 2012. The second most numer-
ous category was made up by vehicles fitted with engines
up to 1,399 litres. In 2013, there were 8.12 million such cars
in Poland, that is, more by 1.1 per cent than the year be-
fore. The growth dynamics demonstrated by the segment
was down by 0.1 percentage points as compared to 2012.
Vehicles with units larger than two litres accounted for 1.44
million units, i.e. more by 5.8 per cent than in 2012. The
segment’s growth rate dropped by 0.9 percentage points.
The number of passenger cars powered by ICE units went
up by 1.2 per cent in 2013 and

bowych napedzanych silnikami
iskrowymi wzrosta o 1,2 proc.
i byta marginalnie nizsza (0 0,2
punktu proc.) niz w 2012 roku.
Powolny spadek popularnosci
diesla wyrazniej wida¢ po male-

silnikiem.

jacej dynamice wzrostu floty aut
napedzanych tym silnikiem. Dy-

namika wzrostu byta 0 0,5 punk- fitted Fleet.

Powolny spadek popularnosci diesla
wyrazniej wida¢ po malejacej dynamice
wzrostu floty aut napedzanych tym

The popularity of diesel units is slowly
wearing off, what is best reflected by the
shrinking growth dynamics of the diesel-

was slightly lower (by 0.2 per-
centage points) than in 2012.
The popularity of diesel units is
slowly wearing off, what is best
reflected by the shrinking growth
dynamics of the diesel-fitted
fleet. Pegged at 8.9 per cent, its
growth dynamics was lower by
0.5 percentage points versus

tu proc. mniejsza nizw 2012 roku

i siegneta 8,9 proc.,, flota tych sa-

mochoddw wzrosta do 5,26 mln sztuk. Tempo wzrostu male-
je od 2011 roku, kiedy byto nizsze 0 2,8 punktu procentowego
w stosunku do uzyskanego w 2010 roku.

W 2013 roku na jednego zarejestrowanego osobowego diesla
przypadato niecate 2,1 samochodu z silnikiem benzynowym,
gdy w 2012 roku proporcja wynosita 2,2 a rok wczesniej 2,4.
Coraz wolniej przyrasta park samochodéw napedzanych
LPG. Wedtug danych GUS liczba takich samochodéw oso-
bowych powiekszyta sie o niemal 3,3 proc. do 2,85 mln,
gdy rok wezesniej wzrost siegnat 4 proc. Polska Organizacja
Gazu Ptynnego szacuje, ze w co piatym zarejestrowanym
w Polsce samochodzie kierowcy mogli zmieniac¢ paliwo:
zbenzyny na gaz ptynny lub odwrotnie. Organizacja poda-
je, ze wsrod aut z instalacja LPG 62 proc. posiadata silniki
0 pojemnosci od 1400 do 1999 cm?, za$ w silniki o pojem-
nosci do 1399 cm?® wyposazonych byto 30,5 proc. aut jez-
dzacych na LPG.

Wojewoddztwa bogate i biedne

W 2013 roku najwiecej pojazdow samochodowych, bo po-
nad 3,9 mln, byto zarejestrowanych w woj. mazowieckim.
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2012 to fetch 8.9 per cent; the

number of such cars went up to
5.26 million units. Its growth rate has been dwindling since
2011 and was lower by 2.8 percentage points than in 2010.
In 2013, there were 2.1 petrol-powered vehicles per one
diesel-fuelled car, whereas the figure for 2012 stood at 2.2
and 2.4 for the year before.
The fleet of LPG-powered vehicles is growing at a slower
pace. CSO data indicate that the number of such passenger
cars was up by almost 3.3 per cent to 2.85 million, whereas
the increase fetched 4 per cent the year before. The Polish
Liquid Gas Organisation estimates that LPG conversions
were installed in every fifth Polish vehicle, what enabled driv-
ers to switch fuel: from petrol to LPG or the other way round.
The Organisation announced that out of all vehicles fitted
with LPG conversions, 62 per cent were fitted with engines
from 1,400 to 1,999 cc, whereas 30.5 per cent of cars with up
to 1,399 cc units also benefited from LPG installations.

More and less affluent provinces

In 2013, the biggest number of passenger cars (over 3.9 mil-
lion) were registered in Mazowieckie voivodeship. Slaskie
was home to a fleet of almost 2.8 million vehicles, and



Slaskie miato blisko 2,8 mln pojazddw, a wielkopolskie ~
ponad 2,6 mln. Ta sama kolejnos¢ wojewodztw wystepuje
w rankingu liczby zarejestrowanych aut osobowych: w ma-
zowieckim jest ich 2,9 mln, w $laskim niemal 2,3 i w wiel-
kopolskim blisko 2 mIn. Wielkopolskie miato najwieksza
gesto$¢ samochodow - na tysigc mieszkancow przypadaty
564 samochody osobowe, w mazowieckim 553. Kolejne
na liscie byty wojewodztwa opolskie (550) i lubuskie (528).
Na drugim koncu pod wzgledem zmotoryzowania byty
wojewodztwa: podlaskie (434), podkarpackie (446) i war-
minsko-mazurskie, z liczbg 450 aut na 1000 mieszkancow.
Podobnie jak rok wczesniej w dziesieciu wojewddztwach
wystepowato nasycenie samochodami ponizej sredniej,
ktéra w 2013 roku wynosita 504 auta osobowe na 1000
mieszkancow.

Najwiekszy odsetek aut osobowych z silnikami o pojemno-
Sci powyzej dwach litrow miaty w 2013 roku wojewddztwa:
zachodniopomorskie (9,3 proc.), podlaskie (9,3) oraz mazo-
wieckie (8,6). Najnizszy zanotowano w $wietokrzyskim (6,0),
podkarpackim (6,7) oraz w kujawsko-pomorskim i opolskim
(po 6,1 proc.). Kolejnos¢ jest taka sama jak w poprzednich
latach, ale we wszystkich wojewoddztwach odsetek samocho-
déw osobowych z najwiekszymi silnikami choc nieznacznie
(o utamki punktu proc.), to jednak powiekszyt sie.

Wielkopolskie to more than 2.6 million units. Figures illus-
trating the biggest number of passenger car registrations
follow the same sequence: Mazowieckie had a fleet of 2.9
million cars, Slaskie of nearly 2.3 million and Wielkopolskie
of nearly 2 million. Wielkopolskie also demonstrated the
highest motorisation rate - 564 passenger cars per 1,000
population versus 553 for Mazowieckie. Lower down the
list were Opolskie (550) and Lubuskie provinces (528).
Ranking second in terms of the motorisation rate were
Podlaskie (434), Podkarpackie (446) and Warminsko-
mazurskie provinces with 450 cars per 1,000 population.
Just like the year before, there were ten provinces with
lower than average car saturation which stood at 504 per
1,000 population in 2013.

The biggest percentage of cars fitted with over 2 litre en-
gines in 2013 was registered in Zachodniopomorskie (9.3
per cent), Podlaskie (9.3 per cent) and Mazowieckie prov-
inces (8.6 per cent). Swietokrzyskie (6.0), Podkarpackie
(6.7), Kujawsko-pomorskie and Opolskie (6.1 per cent, re-
spectively) were home to smallest fleets of such cars. The
sequence remains the same as in earlier periods, although
the percentage of passenger cars with bigger units grew
slightly across all voivodeships (by fraction of percentage
points) to demonstrate an increase.

Pojazdy samochodowe przypadajace na wojewddztwa i w przeliczeniu na 1000 ludnosci w 2013 roku

Motor vehicles by provinces and per 1,000 population in 2013

Wojewédztwa Ogotem [gzt.] Motocykle Sz‘;%%‘xgy Autobusy S(?ig‘igcrg\?viy
Provinces Total [units] Motorcycles Cars Buses LCVe&Trucks *
Polska/Poland 25683 575 30 504 3 84
Dolnoslaskie 1813087 23 515 3 79
Kujawsko-pomorskie 1385244 36 495 3 78
Lubelskie 1475294 35 475 3 75
Lubuskie 694 542 35 528 2 83
todzkie 1738141 31 508 2 91
Matopolskie 2122461 27 481 3 80
Mazowieckie 3942025 27 553 3 110
Opolskie 701399 25 550 2 75
Podkarpackie 1314583 43 446 2 70
Podlaskie 762470 30 434 2 71
Pomorskie 1478763 26 501 3 85
Slaskie 2795690 23 494 2 71
Swietokrzyskie 857229 32 469 3 97
Warminsko-mazurskie 868910 33 450 3 70
Wielkopolskie 2607232 35 564 2 97
Zachodniopomorskie 1060294 33 472 3 77
Zrodto: GUS “W tym ciggniki siodtowe
Source: CSO “Including road tractors
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PRODUKCJA SAMOCHODOW OSOBOWYCH

Nareszcie wzrost

Rok 2014 przetamat passe trwajacych 5 lat spadkow produk-
cji samochodow osobowych i dostawczych o dopuszczal-
nej masie catkowitej do 3,5 tony. Dziatajace w Polsce fabryki
zwiekszyty produkcje 0 0,6 proc. w stosunku do 2013 roku. Ze
wszystkich fabryk wedtug informacji Ministerstwa Gospodar-
ki oraz danych dostarczonych przez producentéw wyjechato
578 337 samochodoéw osobowych i lekkich dostawczych,
w tym 485 540 aut osobowych.

Najwieksza fabryka w Polsce, z ponad 54-procentowym
udziatem w krajowe] produkcji samochodow osobowych
i lekkich dostawczych pozostaje tyski zaktad Fiat Auto Po-
land. Wyjechato z niego o 6,2 proc. aut wiecej niz rok wcze-
$niej, to jest 313 933 sztuki. Wsréd tych samochoddw 259 431
nalezato do marek Fiata: Fiat, Lancia i Abarth. Pozostate 54,5
tys. to Ford Ka, produkowany na zlecenie. Jego produkcja
zmalata 0 5,5 proc. Tyski zaktad opuscito 198,3 tys. Fiatow
500 (wzrost 0 8,5 proc.) oraz 61,1 tys. Lancii Ypsilon (spadek
00,4 proc.).

Na drugim miejscu rankingu producentow aut osobowych,
z ponad 30-procentowym udziatem w 2014 roku, znalazt
sie poznanski zaktad Volkswagena, ktory wyprodukowat
175 521 samochodow, 0 2,7 proc. wiecej niz w 2013 roku.
Podstawowym modelem byt Caddy (148,1 tys.), a za nim
dostawczy T5 (27,4 tys. sztuk). W liczbie 175,5 tys. wypro-
dukowanych w Poznaniu aut mieszcza sie takze wersje
specjalne, z Zaktadu Zabudow Specjalnych Volkswagen
Poznan.

Gliwicki zaktad Opla, ktéry ma 15,4 proc. udziatu, wyprodu-
kowat 88 857 aut osobowych, 0 18,1 proc. mniej niz w 2013
roku. Najpopularniejszym modelem zjezdzajacym z tasmy
montazowej gliwickiego zaktadu byta Astra IV (82,1 tys. sztuk,
spadek 0 16 proc.). Na drugim miejscu znalazta sie Casca-

PASSENGER CAR PRODUCTION

A long-awaited surge

The deadlock was eventually broken in 2014 following five
years of slumps in production of passenger cars and light
commercial vehicles with GVW up to 3.5 tons. Manufac-
turing sites based in Poland boosted their production by
0.6 per cent versus 2013. According to communication of
the Ministry of Economy and data of the automakers, their
combined output covered 578,337 passenger cars and light
commercial vehicles, including 485,540 passenger cars.
With more than 54 per cent share in the domestic pro-
duction of passenger cars and light commercial vehicles,
Tychy-based Fiat Auto Poland manufacturing site remains
the biggest auto factory in Poland. Its output was bigger by
6.2 per cent or 313,933 vehicles versus the previous year,
of which 259,431 were Fiat brand cars: Fiat, Lancia and
Abath. The remaining 54,500 accounted for Ford Ka whose
manufacturing has been commissioned to the plant. Its
production volume has declined by 5.5 per cent. Output
of Tychy factory included 198,300 Fiat 500s (up by 8.5 per
cent) and 61,100 of Lancia Ypsilons (down by 0.4 per cent).
The second leading automotive manufacturer hold-
ing over 30 per cent of share in 2014 was Gliwice-based
Opel factory which manufactured 175,521 vehicles, that
is 2.7 percent more versus 2013. Its core models included
Caddy (148,100) with the delivery T5 model right behind it
(27,400 units). Total output of Poznaniu facility estimated
at 175,500 vehicles covers special versions manufactured
at Special Car Bodies Site of Volkswagen Poznan.
Holding 15.4 per cent of share, Gliwice-based Opel site
made more than 88,857 passenger cars, i.e. 18.1 per cent
less than in 2013. The most popular model assembled in
Gliwice was Astra 4 (82,100 units, down by 16 per cent).
Ranking second was Cascada which is a version of Astra

Produkcja samochodéw osobowych i dostawczych w Polsce [000 szt.]

Production of cars and LCVs in Poland [000 units]

1000 991,0 5997
869,6
800 [~

Osobowe

pC 600
Dostawcze

LCV 400
Razem

Total

200

2007

2008 2009

Zrodto: Samar/producenci/MG
Source: Samar/manufacturers/MoE

24 RAPORT PZPM | 2015

887,3

2010

2011 2012 2013 2014



Produkcja z rozbiciem na marki [000 szt.]
Production by makes [000 units]
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da, ktora jest wersja kabrio Astry, (5,1 tys., 0 31,1 proc. mniej convertible (with 5100 units, less by 31.1 per cent on a year
niz rok wczesniej). Produkcja Astry Il sedan zakohczyta sie earlier). Astra 3 sedan was phased out in the first quarter
w pierwszym kwartale 2014 roku z wynikiem 1,6 tys. aut. of 2014 with the output of 1,600 vehicles.
W segmencie aut dostawczych VW Poznan zajat catosc rynku, With 92,700 assembled LVCs, VW Poznan dominated the
podobnie jak rok wczesniej. Poznanski zaktad zbudowat 92,7 entire commercial vehicle scene just like the year before.
tys. modeli dostawczych. In 2014, Lublin-based DZT Fabryka Samochodow made 26
Lubelska firma DZT Fabryka Samochodow w Lublinie w 2014 all-terrain Honkers 4x4 for domestic clients, seven vehicles
roku wyprodukowata dla krajowych odbiorcow 26 tereno- less than in 2013.
wych Honkeréw 4x4, o 7 sztuk mniej niz w 2013 roku.
PASSENGER CAR REGISTRATIONS
REJESTRACJE SAMOCHODOW
OSOBOWYCH A good year not only by dint of PCs with CV
type-approvals
Dobry rok nie tylko dzieki kratce PZPM data based on records of the Central Registry of
Wedtug statystyk PZPM opracowanych na podstawie da- Vehicles indicate thatin 2014 Polish authorities registered
nych CEP, w 2014 roku urzedy w Polsce zarejestrowaty 373,285 new passenger cars and LCVs with GYW below 3.5
373 285 nowych samochodow osobowych i dostawczych tons - more by 41,190 (12.4 per cent) than the year before.
o dmc ponizej 3,5 tony - 0 41 190 (12,4 proc.) wiecej niz The end of the first quarter saw a surge by 26.5 per cent
rok wczesnie;j. triggered by sales of passenger cars with CV type-approvals
Pierwsze rejestracje nowych samochodéw osobowych [szt.]
First registrations of new passenger cars [units]
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*dane obejmuja tzw samochody z kratkg wyroznione z grupy samochoddw ciezarowych
Data covers 4-5 seats cars with CV- type approval
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Pierwszy kwartat zakonczyt sie 26,5-procentowym wzrostem,
wynikajacym z ,okienka kratkowego”, ktore pozwalato na od-
liczenie catego VAT od ceny auta spetniajacego wzér Lisaka,
czyli tzw. kratki. Tylko w marcu, ostatnim miesiacu okienka,
przyrost rejestracji siegnat 39,2 proc. Tego miesigca w urze-
dach nabywcy zarejestrowali 39 860 samochodow i byt to
najlepszy miesiac od grudnia 2010 roku.

Koniec drugiego kwartatu wykazat 17,4 proc. wzrostu, a po
trzecim kwartale wzrost wynosit 14,4 proc. Jednak dynamika
wyraznie malata, we wrze$niu 2014 roku liczba rejestracji
byta tylko 0 10,6 proc. wieksza niz we wrze$niu 2013 roku.
Nabywcy zarejestrowali w urzedach w 2014 roku 45 576 sa-
mochodow dostawczych o dmc mniejszej lub rownej 3,5
tony, o 8 proc. wiecej niz rok wczesniej.

W przypadku modeli osobowych (zhomologacja osobowa
i ciezarowa), rejestracje w 2014 roku wzrosty o 13 proc.
do 327 709. Nabywcy indywidualni kupili 126 470 samo-
chodéw, o 4,3 proc. wiecej niz
w2013 roku. Ich udziat w catosci
rejestracji zmalat do 38,6 proc.,
0 3,2 punktu proc. mniej niz rok
wczesniej. Zaledwie w 2010 roku
udziat klientéw indywidualnych
przekraczat potowe rejestracji.
Dla przypomnienia: w 2010 roku
klienci indywidualni zarejestro-
wali 163,7 tys. aut osobowych,
przy catkowitych rejestracjach
315,9 tys.

Nabywcy na REGON zwiekszyli w stosunku do wczesniej-
szego roku zakupy o 19,3 proc. do 201 239 samochoddw.
Udziat samochodow osobowych rejestrowanych przez
firmy w catosci rejestracji aut osobowych siegnat w 2014
roku 61,4 proc.

W Europie Zachodniej sprzedawanych jest ok. trzydziestu
samochodow na tysiac 0séb populacji, gdy w Polsce ten
wskaznik jest ponad trzykrotnie mniejszy. Polscy klienci
chetnie korzystaja z mozliwosci sprowadzenia uzywanych
aut, ktore konkuruja z nowymi. Wréd uzywanych niecate 8
procent miato mniej niz 4 lata i mozna szacowac, ze gdyby
nie import samochodow z drugiej reki, ci nabywcy powiek-
szyliby rynek aut nowych o 60 tys. samochodow. W 2014
roku sprowadzono niemal dwa i pot razy wiecej samocho-
déw uzywanych niz sprzedano nowych.

Utrzymuje sie popularnos¢ SUV-ow

Najpopularniejszym segmentem rynku pozostaja modele
kompaktowe (segment C), ktorych rejestracje w 2014 roku
rosty w tempie szybszym od catego rynku, czyli powiekszyty
sie 0 18 proc. do 100,7 tys. sztuk. Na drugim miejscu po raz
pierwszy znalazty sie mate i srednie SUV-y (68,9 tys. rejestra-
cji), a liczba rejestracji wzrosta o ponad 19 proc. w stosunku
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W Europie Zachodniej sprzedawanych
jest ok. trzydziestu samochodéw na
tysiac osob populacji, gdy w Polsce ten
wskaznik jest ponad trzykrotnie mniejszy.

Sales in Western Europe account
for approx. thirty vehicles per 1,000
population, whereas the figure for
Poland is over three times lower.

which enabled buyers to deduct the entire value-added
tax off the price of a vehicle compliant with the so-called
Lisak’s formula. Only in March, the last month when such
type approval option was still marketable, registrations
were up by 39.2 per cent and national authorities regis-
tered 39,860 vehicles to declare the best month since De-
cember 2010.

The end of the second quarter brought a rise by 17.4 per
cent and the Q3 by 14.4 per cent. Meanwhile, the dynam-
ics began to dwindle and registrations in September 2014
were only bigger by 10.6 per cent year-to-year.

45,576 light commercial vehicles with GVW lower or equal
to 3.6 tons were registered by Polish authorities in 2014,
aresult higher by 8 per cent on a year earlier.

In 2014 registrations of passenger cars (with passenger car
and CV type-approvals) grew by 13 per cent to 327,709 vehi-
cles. Individual customers purchased 126,470 cars, that is,
just 4.3 per cent more than in 2013.
Their registrations dwindled to 38.6
per cent and were down by 3.2 per
cent compared to the previous year.
Back in 2010, individual customers
held more than 50 per cent of share
in total registrations. As a reminder
-in 2010, individual customers reg-
istered 163,7 passenger cars out of
315,9 total registrations.

The number of passenger cars
registered by companies holding
a REGON number was up by 19.3 per cent to 201,239 vehi-
cles versus the previous year. In 2014, the share of passen-
ger cars registered by companies in total PC registrations
totalled 61.4 per cent.

Sales in Western Europe account for approx. thirty vehi-
cles per 1,000 population, whereas the figure for Poland is
over three times lower. Polish drivers are keen to import
second-hand cars which are fiercely competing with new
ones. Less than 8 percent of used vehicles were under four
years old and it is fair to say that without second-hand
imports, their owners would buy more than 60,000 vehicles
on the new car market. In reality, however, the number of
second hand vehicles imported in 2014 exceeded sales of
new ones almost two and a half times.

SUVs maintain their popularity

The most sough-after market segment was formed by com-
pact models (segment C) whose registrations in 2014 were
growing much faster than the entire market, what means
that they were up by 18 per cent to 100,700 units. Ranking
second were small and medium-sized SUVs (68,900 regis-
trations) whose number of registrations rose by more than
19 per cent year-to-year. Just behind them with 59,500



do wczesniejszego roku. Dopiero za nimi, z rejestracjami 59,5
tys. sztuk znalazty sie auta segmentu B, notujac 3-procen-
towy spadek.

Auta klasy Sredniej (segment D) zanotowaty 22,3-procen-
towy wzrost, do 34,6 tys. sztuk, natomiast mate minivany
zanotowaty blisko 6-procentowy przyrost do 21,4 tys. reje-
stracji. Najmniejsze samochody segmentu A nieustannie
tracg popularnos¢ —w 2014 roku zarejestrowano 15,6 tys.
takich aut, o 1,6 proc. mniej niz rok wczes$niej. Rejestracje
kombivandw powiekszyty sie 0 35,4 proc. do 7,7 tys. sztuk.
Segment duzych SUV-6w i crossoverow wzrost 0 43,3 proc.,
do 6,1 tys. samochodow. Rejestracje aut klasy executive
(E) powiekszyty sie w stosunku do wczesniejszego roku
0 5,5 proc. Minibusy zanotowaty 16,7-procentowy wzrost
do 3,6 tys. pojazdow.

Podobnie jak w poprzednim roku, najwiekszy spadek zano-
towaty modele sportowe i kabriolety, wyniost on 12,1 proc.
Nalezy jednak zauwazy¢, Ze ten segment jest maty, roczne

registrations were B segment vehicles whose popularity
waned by 3 per cent.

The demand for D segment cars surged by 22.3 per cent to
34,600 vehicles, whereas small minivans were up by nearly 6
per cent and accounted for 21,400 registrations. The popu-
larity of the smallest A segment cars continues to fade. Their
registrations in 2014 totalled 15,600 and fell by 1.6 per cent
versus the year before. Leisure and activity vehicle registra-
tions went up by 35.4 per cent to 7,700 vehicles. The large
SUV and crossover segment grew by 43.3 per cent to 6,100
vehicles, while the executive segment (E) registrations bal-
looned by 5.5 per cent year-to-year. An increase by 16.7 per
cent to 3,600 units was also declared for minibuses.

Sport and convertible cars continued to slump like the year
before, this time plummeting by 12.1 per cent. It should be
stressed, however, that this is a small segment whose an-
nual registrations failed to exceed 1,000 vehicles. Standingin
stark contrast with it is yet another petite segment of F luxury

Rejestracje samochoddw osobowych z podziatem na segmenty [%)]

Passenger car market registrations by market segment [%]
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rejestracje nie przekroczyty tysiaca pojazddw. Przeciwien-
stwem jestinny maty segment — limuzyn F, ktory w ub.r. wy-
strzelit do ponad 1,2 tys. aut, co oznacza 59,3-procentowy
wzrost, najwiekszy w tym rankingu.

Maleje popyt na diesle

W przeciwienstwie do poprzednich lat, w 2014 roku diesel nie
tracit popularnosci. Urzedy zarejestrowaty w 2014 roku 120,6
tys. takich aut. Liczba ich rejestracji wzrosta w stosunku do
wezesniejszego roku o 18,2 proc., gdy caty rynek powiekszyt
sie 0 13 proc. Udziat samochoddw osobowych z silnikami
wysokopreznymiwzrést zatem do 36,8 proc. z 35,2 proc. rok
wczesnie]. Jest to jednak nadal znacznie nizszy udziat od
uzyskanego w 2010 roku, gdy wynosit 45,5 proc.

Wzrost popularnosci diesla oznacza, ze maleje zainteresowa-
nie wersjami benzynowymi. Liczba rejestracji samochoddw
zsilnikami o zaptonie iskrowym powiekszyta sie w stosunku
do 2013 roku o 8,7 proc. do 198,3 tys. Mimo to ich udziat
w catkowite] liczbie rejestracji zmalat do 60,5 proc.
Wyraznie ro$nie zainteresowanie fabrycznymi wersjami z na-
pedem LPG. Liczba rejestracji wyniosta 4,8 tys., co oznacza
37,6-procentowy wzrost.

Szybko wzrasta popyt na hybrydy. Liczba rejestracji tych sa-
mochoddw siegneta 3,9 tys. sztuk i byta 0 108 proc. wieksza
niz w 2013 roku. Udziat hybryd w catosci rejestracji wynosi
1,2 proc. i jest 0 0,3 punktu proc. mniejszy od samochodow
zfabryczna instalacja LPG. Najwiecej hybryd zarejestrowano
w segmencie kompaktowym oraz B.

W przeciwienstwie do sukcesu napedu hybrydowego, nie
przyjat sie naped elektryczny. Liczba rejestracji wzrosta co
prawda o ponad 161 proc. do 81 sztuk, ale liczby bezwzgled-
ne sa nadal bardzo mate. Jeszcze mniej, bo tylko 14 sztuk,
zarejestrowano aut z napedem na sprezony gaz ziemny.
W 2013 roku liczba rejestracji aut CNG siegneta 11 sztuk.

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

2014 2013

cars whose size exceeded 1,200 vehicles, marking a growth
by 59.3 per cent, a bumper performance in our ranking.

Dwindling take up for diesel units

Unlike in previous years, diesel-fuelled models held firm and
maintained their popularity in 2014 when Polish authorities
registered in 120,600 such vehicles. The number of their regis-
trations went up by 18.2 per cent year-to-year while the entire
market expanded by 14 per cent. The share of passenger cars
fitted with diesel units was up to 36.8 per cent from 35.2 the
year before, but was nevertheless lower than the share total-
ling 45.5 per cent which was delivered in 2010.

Arise in diesel’s popularity means that the interest in petrol
versions is on the decline. Despite the fact that the number
of registered cars with ICE engines was up by 8.7 per cent to
198,300 vehicles as compared to 2013, their share in total
registrations went down to 60.5 per cent.

The appeal of factory-fitted LPG installations is clearly ris-
ing. The number of their registrations totalled 4,800, what
marked a increase by 37.6 per cent.

Take-up for hybrid vehicles is growing dynamically. The
number of their registrations totalled 3,900 and was higher
by 108 per cent versus 2013. The share of hybrids in total
registrations fetched 1.2 per cent and was lower by 0.3 per-
centage points than that of cars with factory-fitted LPG
conversions. The biggest number of hybrid registrations
accounted for compact and B segments.

Unlike the hybrid drive, the electric drive failed to gain a foot-
hold on the market. Although EV regjstrations soared by more
than 161 per cent to 81 vehicles, but their share remains low
in terms of absolute figures. An even smaller number of regis-
trations - barely 14 - accounted for cars fitted with CNG drive.
Only 11 CNG-powered vehicles were registered in 2013.

A split by engine size indicates that the highest share in

Benzyna | Gasoline 198 330 182483 8,7
Wysokoprezny | Diesel 120616 102 026 18,2
LPG 4777 3472 37,6
CNG 14 11 27,3
Elektryczny | Electric 81 31 161,3
Hybryda | Hybrid 3887 1869 108,0
Inny | Other 4 21 -81,0
Razem | Total 327709 289913

Zrodto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP
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Struktura rejestracji aut osobowych wedtug rodzaju napedu [%]

Share of propulsion in car registrations [%]
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W podziale na pojemnosc silnika, najwiekszy, wynoszacy
29,5 proc. udziat ma segment liczacy od 1400 do 1600 cm?. Ko-
lejny (majacy 21,6 proc.) liczy od 1200 do 1400 cm?®. Na trzecim
miejscu znalazty sie samochody z silnikami o pojemnosci od
1800 do 2000 cm?, z udziatem 20,1 proc. Najwieksza dynamika
przyrostu (81,3 proc.) moze pochwali¢ sie segment o pojem-
nosci od 2400 do 2600 cm?. Liczyt onw 2014 roku 2,1 tys. aut.
Klasyfikujac silniki w zaleznosci od rodzaju i pojem-
nosci nalezy zauwazy¢, 7e klienci wybierali najcze-
Sciej jednostki z napedem iskrowym o pojemnosci od
1200 do 1400 cm?® (31,7 proc. segmentu) oraz 1400 do
1600 cm? (24,2 proc.). Natomiast najczesciej spotykane
diesle miaty pojemnos$¢ 1400-1600 cm?® (38,9 proc.) oraz
1800-2000 cm?* (38,1 proc.).

Najpopularniejsze marki

Na liscie najpopularniejszych marek w grupie aut osobo-
wych w 2014 roku na czele pozostata Skoda, zajmujac 13,2
proc. rynku z rejestracjami 43,2 tys. aut. Marka zwiekszyta
sprzedaz w stosunku do poprzedniego roku o 18,6 proc.
Na drugim miejscu umocnit sie Volkswagen zdobywajac
9,5 proc. rejestracji i zwiekszajac ich liczbe 0 19,1 proc.,
do 31,1 tys. sztuk. Na trzecim znalazta sie Toyota z wyni-
kiem 30,7 tys. aut (9,4 proc. rynku), uzyskujac najwieksza
dynamike przyrostu w pierwszej tréjce, siegajaca 31 proc.
Za Toyota znalazt sie Opel (8,1 proc. rynku), ktory uzyskat
blisko 41-procentowy wzrost liczby rejestracji. Za nimi na
piatej pozycji ulokowat sie Ford (7,1 proc.), ktérego dyna-
mika wzrostu wyniosta 18,3 proc.

Druga piatke otwiera Kia, z 1,6-procentowym spadkiem
liczby rejestracji. Na szostym miejscu znalazt sie Renault
7 10-procentowym przyrostem. Za nim uplasowat sie Hyun-
dai, ktérego liczba rejestracji zmalata o 10 proc., nastepnie
Dacia (wzrost 0 20,8 proc.) oraz Peugeot (spadek 0 1,3 proc.).
Na jedenastej pozycji uplasowat sie Nissan (wzrost o 6,4
proc.), a za nim z 16-procentowym wzrostem - Citroen. Na

2013

registrations is held by the segment fitted with 1,400 to
1,600 cc units. The runner up (with 21.6 per cent of share)
is the sub-segment of 1,200 to 1,400 cc engines. Coming
third were vehicles powered by 1,700 to 2,000 cc units
which won 20.1 per cent worth of market share. The big-
gest growth dynamics (by 81.3 per cent) was demonstrated
by the segment with engines from 2,400 to 2,600 cc which
accounted for 2,100 vehicles in 2014.

A classification of engines by their type and size indicates
that most customers were after 1,200 to 1,400 cc ICE en-
gines (31.7 per cent of the segment) or units from 1,400 to
1,600 cc (24.2 per cent). Most popular diesel-powered mod-
els sported 1,400-1,600 cc (38.9 per cent) or 1,800-2,000 cc
(38.1 per cent) engines.

Most popular makes

Raking up 13.2 per cent of market share with 43,200 vehicle
registrations, Skoda once more topped the chart of the
most popular passenger car makes in 2014. Its sales were
up by 18.6 per cent versus the previous year. Ranking sec-
ond like the year before was Volkswagen which consolidat-
ed its position with 9.5 percent of registrations, up by 19.1
per cent to 31,100 vehicles. The third place was secured by
Toyota with 30,700 vehicles (9.4 per cent of market share)
and the highest growth dynamics in the top twenty pegged
at 31 per cent. Right behind it was Opel (8.1 per cent of
market share) whose registrations ballooned by nearly 41
per cent. Coming up fifth was Ford (7.1 per cent) whose
growth dynamics accounted for 18.3 per cent.

The sixth position was secured by Kia whose registrations
were down by 1.6 per cent. With registrations up by 10 per
cent, Renault was seventh, followed by Hyundai with a 10
per cent slump in registrations, Dacia (up by 20.8 per cent)
and Peugeot (down by 1.3 per cent).

Nissan was eleventh (up by 6.4 per cent) and Citroen
twelfth and an increase by 16 per cent. With a slump in
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trzynastym miejscu, z 13,3-procentowym spadkiem uplaso-
wat sie Fiat.

Wyjatkowo wysoka, czternasta lokata przypadta luksuso-
wej marce BMW, ktorej liczba rejestracji wzrosta o 23 proc.,
a na pietnastym znalazta sie Mazda z 77-procentowym
wzrostem. Na kolejnych lokatach pojawiaja sie pozostate
marki luksusowe. Mercedes-Benz zwiekszyt liczbe rejestracji
o niemal 23 proc., podobna dynamike (23 proc.) miato be-
dace oczko nizej Audi. Na 18 miejscu uplasowato sie Suzuki
(spadek liczby rejestracji o 1,7 proc.) i na kolejnym - Volvo
z 18,8-procentowym wzrostem. Dwudzieste miejsce przy-
padto Seatowi, ktéry w pierwszej dwudziestce zanotowat
najwieksza dynamike przyrostu, wynoszaca 143 proc.

Jak wynika z danych Centralnej Ewidencji Pojazdow opra-
cowanych przez PZPM, wérod klientow indywidualnych naj-
wiekszym popytem cieszyty sie auta marki Skoda, na drugim
miejscu znalazta sie Toyota, wyprzedzajac Opla, Volkswage-
na, Kia i Renault. Na si6dmym miejscu znalazt sie Hyundai,
przed Fordem, Daciag i Nissanem, ktory jak rok wczesniej
zamyka pierwsza dziesiatke. W pierwszej dwudziestce naj-
wiekszy przyrost liczby rejestracji zanotowaty: Mazda (93,6
proc., miejsce 13) oraz Seat (90,8 proc., miejsce 18).

W przypadku firm, na pierwszym miejscu zndw byta Skoda,
za niag Volkswagen, Toyota, Ford i Opel. Szosta lokata przy-
padta Renault, ktére zepchneto Hyundaia o jedno oczko. Na
6smej znalazta sie kolejna koreanska marka, Kia, wyprze-
dzajac Peugeota i Dacie. Wsrod firm najwiekszym wzrostem
popularnosci moga pochwalic¢ sie w pierwszej dwudziestce:
Seat (219,6 proc. miejsce 19) i Mazda (65 proc., miejsce 18).

Najpopularniejsze modele

Pierwsza siodemka najpopularniejszych modeli pozostata
bez zmian w stosunku do wczesniejszego roku. Najczescie]
rejestrowanym modelem pozostata Skoda Octavia, ktora
zakonczyta 2014 rok z wynikiem 13 959 zarejestrowanych
aut, co byto wynikiem lepszym od zanotowanego w 2013
roku o 21,8 proc. Octavia zdobyta 4,3 proc. rynku. Na dru-
gim miejscu znalazta sie kolejna Skoda - Fabia, ktérej liczba
rejestracji zmalata 0 10,9 proc. do 9 628 sztuk. Udziat Fabii
w rynku spadtdo 2,9 proc.

Na trzecim miejscu jest Ford Focus z rejestracja 9322 aut
(016,2 proc. wiecej niz w2013 roku), a za nim znalazt sie Volks-
wagen Golf z rejestracja 9204 samochodow, 0 19,1 proc. wiecej
niz rok wezesniej. Pierwsza pigtke zamyka Opel Astra z wyni-
kiem 8832 samochoddw, co oznacza 16,9-procentowy wzrost.
Na kolejnych miejscach znalazty sie Toyota Auris (8681 sa-
mochodow, 0 18,9 proc. wiecej niz w 2013 roku), Toyota Yaris
(7793), Skoda Rapid (7785), Opel Corsa (7183) i Dacia Duster
(6268). W pierwszej dwudziestce najwiekszym wzrostem reje-
stracji moze pochwali¢ sie Skoda Rapid, ktérej dynamika wy-
niosta 111,1 proc. oraz Skoda Superb (49,5 proc., miejsce 15).
Najpopularniejszymi modelami rejestrowanymi przez klien-
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sales by 13.3 per cent, Fiat secured the thirteenth position.
The exceptionally high fourteenth place went to BMW,
a premium brand whose registrations soared by 23 per
cent. The fifteenth place was secured by Mazda with
growth at 77 per cent. Top-of-the-range brands secured
places lower down the list. Mercedes-Benz boosted the
number of its registrations by nearly 23 percent and a simi-
lar dynamics (23 per cent) was demonstrated by Audi
which took one place lower down the list. Suzuki came
18th (registrations down by 1.7 per cent) and the next place
went to Volvo with growth at 18.8 per cent. With the highest
growth dynamics in the top twenty estimated at 143 per
cent, Seat was 20th.

According to data of the Central Registry of Vehicles com-
piled by PZPM, Skoda was the most desirable make for
individual customers. Toyota ranked second, ahead of
Opel, Volkswagen, Kia and Renault. Hyundai came sev-
enth, ahead of Ford, Dacia and Nissan which closes the
top ten like the year before. The biggest surge in top 20
registrations was demonstrated by Mazda (93.6 per cent,
13th position) and Seat (90.8 per cent, 18th place).

In terms of fleets, the chart was topped once more by Sko-
da, followed by Volkswagen, Toyota, Ford, and Opel. The
sixth place went to Renault which outperformed Hyundai
and pushed it back to the seventh position. Another Ko-
rean brand Kia came eighth, outpacing Peugeot and Dacia.
The biggest surge in popularity in the top 20 was enjoyed
by such brands like Seat (219.6 per cent, 19th place) and
Mazda (65 per cent, 18th place).

Most popular models

The ranking of top seven most popular brands remained
stable compared to the previous year. Skoda Octavia was
once more the most frequently registered model. Its reg-
istrations in 2014 accounted for 13,959 cars, more by 21.8
per cent than in 2013. Octavia thus won 4.3 per cent of
market share. Ranking second was another Skoda - Fabia
with registrations down by 10.9 per cent to 9,628 units. Fa-
bia secured market share which was down to 2.9 per cent.
With 9,322 registrations (more by 16.2 per cent than in 2013),
Focus came third, and behind it was Volkswagen Golf with
9,204 registered cars - up by 19.1 per cent on a year earlier.
The top five was closed by Opel Astra with 8,832 registered
vehicles, what marked a rise by 16.9 per cent.

Further down the list were Toyota Auris (8,681 cars, more by
18.9 per cent than in 2013), Toyota Yaris (7,793), Skoda Rap-
id (7,785), Opel Corsa (7,183) and Dacia Duster (6,268). The
biggest rise in registrations in the top twenty was declared
by Skoda Rapid whose numbers were up by 111.1 per cent
and Skoda Superb with 49.5 per cent and 15th position.
Most popular models registered by individual customers in-
cluded: Opel Corsa (3.4 per cent of the segment), Toyota Yaris
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1 Skoda 43183| 36395 18,65 20 Seat 5537 2278 143,06
2 Volkswagen 31120 26132 19,09 21 Honda 5520 6433 -14,19
3 Toyota 30747 23477 30,97 22 Mitsubishi 5390 3993 34,99
4 Opel 26503| 18828 40,76 23 Chevrolet 1817 10685 -82,99
5 Ford 23255| 19652 18,33 24 Lexus 1725 827 108,59
6 Kia 16863| 17145 -1,64 25 Jeep 1684 1106 52,26
7 Renault 16711 15181 10,08 26 Subaru 1525 1449 5,24
8 Hyundai 15172 16 829 -9,85 27 Mini 901 775 16,26
9 Dacia 13058| 10810 20,80 28 Alfa Romeo 761 1017 -25,17
10 Peugeot 12 263 12421 -1,27 29 Land Rover 752 636 18,24
11 Nissan 11406 10723 6,37 30 Porsche 704 415 69,64
12 Citroen 10 250 8 830 16,08 31 Lancia 551 738 -25,34
13 Fiat 8025 9256 -13,30 32 Infiniti 412 164 151,22
14 BMW 7713 6268 23,05 33 Jaguar 179 175 2,29
15 Mazda 7552 4261 177,24 34 Ssangyong 115 70 64,29
16| Mercedes-Benz 7503 6107 22,86 35 Smart 79 84 -5,95
17 Audi 6861 5575 23,07
) Pozostate
36 Others 144 2 695 -53,53
18 Suzuki 5891 5995 -1,73
e 327709 289913 13,0
19 Volvo 5837 4914 18,78 @1

Zrodto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP
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tow indywidualnych byty: Opel Corsa (3,4 proc. segmentu),
Toyota Yaris (3 proc.), Toyota Auris (2,6 proc.), Volkswagen
Golf (2,6 proc.) i Dacia Duster (2,4 proc.). Na szdstym miejscu
znalazta sie Skoda Fabia, wyprzedzajac model Rapid (po 2,
4 proc.), nastepnie Opel Astra, Renault Clio i Kia Sportage
(wszystkie po 2,3 proc.).

Nabywcy firmowi najczescie] rejestrowali Skody Octavie (5,5
proc. rynku), Fordy Focusy (3,9), Skody Fabie (3,3), Volkswageny
Golfy (3 proc.), Ople Astra (2,9 proc.). Druga piatke rozpoczyna
na széstym miejscu Toyota Auris (2,7 proc.), nastepnie na liscie
znajduje sie Skoda Rapid, Volkswagen Passat (po 2,4 proc.),
Skoda Superb (2 proc.) i Toyota Yaris (rowniez 2 proc.).

Dealerzy

W 2014 roku w Polsce funkcjonowato - jak wylicza Zwigzek
Dealeréw Samochodow - 827 dealeréw, 0 16,7 proc. mnie;
nizw 2004 roku. ZDS podkresla, ze gdyby uwzgledni¢ powia-
zania wtascicielskie, liczba firm dealerskich topnieje do 680.
Liczba autoryzacji wyniosta na koniec ub.r. 1575 punktow,
0 85 wiecej niz w 2004 roku.

Z raportu TOP 50 przygotowanego przez firme konsul-
tingowa DCG Dealer Consulting wynika, ze w 2014 roku
przyspieszyta konsolidacja rynku dealerskiego. W 2014
roku udziat najwiekszych 50 dealerow w catosci sprzedazy
wzrést w stosunku do poprzedniego roku o 3,75 punktu
proc. i siegnat 45,3. Zjawisko byto nieoczekiwane, jako ze
w 2013 roku wspétczynnik konsolidacji powiekszyt sie zale-
dwie 00,2 punktu proc., aw 2012 roku nawet zmniejszyt sie
0 0,5 punktu proc. Jedynie w okresie 2009-2011 wskaznik
konsolidacji rést o ponad 2 punkty proc. rocznie.
Wskaznik koncentracji liczony jest na podstawie liczby reje-
stracji. W Polsce nalezy do najwyzszych w Europie. Autorzy
raportu wskazuja, Ze przyspieszenie konsolidacji jest polskim
zjawiskiem i nie wystepuje na zachodnioeuropejskich rynkach.
DCG zwraca uwage, ze pierwszorzednym czynnikiem konso-
lidacyjnym byta sprawno$¢ sprzedazy najwiekszych polskich
firm dealerskich, znacznie wyzsza od reszty rynku. W 2014
roku firmy z listy TOP 50 powiekszyty sprzedaz o 22,4 proc.,
gdy caty rynek wzrost 0 12,2 proc.

Autorzy raportu wskazuja takze na pierwszy przypadek po-
rzadkowania aktywow miedzy dwiema duzymi grupami:
w 2014 roku Polska Grupa Dealeréw odkupita od Grupy
Krotoski-Cichy dealerstwo Opla w Poznaniu.

Nadal maleje zainteresowanie dealerow wielomarkowoscia,
co wynika ze zmian w prawie. W pie¢dziesiatce najwiekszych
dealeréw juz siedemnastu sprzedaje auta tylko jednego kon-
cernu. W 2012 roku byto ich jedenastu, a w 2013 roku pietnastu.
Na tegorocznej liscie tylko 3 firmy nie zwiekszyty sprzedazy,
gdy w 2013 roku byto takich 15, a w 2012 roku az 24. Naj-
wieksza dynamika wzrostu, wynoszaca 152,6 proc., moze
pochwali¢ sie debiutant naliscie, katowicka grupa JKK Auto,
sprzedajaca Mazdy, Seaty i Hondy.
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(3 per cent), Toyota Auris (2.6 per cent), Volkswagen Golf (2.6
per cent) and Dacia Duster (2.4 per cent). Coming sixth was
Skoda Fabia, ahead of Rapid (2.4 per cent each), Opel Astra,
Renault Clio and Kia Sportage (all 2.3 per cent each).

The majority of fleet customers opted for Skoda Octavia
(5.5 per cent of market), Ford Focus (3.9), Skoda Fabia (3.3),
Volkswagen Golf 3 per cent), and Opel Astra (2.9 per cent).
The sixth position went to Toyota Auris (2.7 per cent), the
seventh one to Skoda Rapid with Volkswagen Passat (2.4
per cent each), Skoda Superb (2 per cent) and Toyota Yaris
(also 2 per cent) lower down the list.

Dealers

According to estimates of the Polish Automobile Dealers
Association, Poland in 2014 was home to 827 auto deal-
ers, that is 16.7 per cent less than a decade ago. The As-
sociation stresses that the number of dealerships would
be down to 680 we took into consideration their ownership
structure. The number of authorised dealerships at the end
of 2014 totalled 1,575, more by 85 versus 2004.

DCG Dealer Consulting and IBRM Samar’s TOP 50 report indi-
cates that 2014 saw accelerated consolidation of the dealer-
ship market. In 2014, the share of 50 largest dealerships in
total sales rose by 3.75 percentage points year-to-year to fetch
45.3 per cent. It was an unexpected trend as the consolida-
tion rate was up by barely 0.2 percentage points in 2013 and
declined by 0.5 percentage points in 2012. It was growing by
over 2 percentage points annually only from 2009 until 2011.
Computed on the basis of registrations, the concentra-
tion rate of the Polish dealership network is amongst the
highest in Europe. Authors of the report indicate that ac-
celerated consolidation is a typically Polish phenomenon
unseen on Western European markets.

The Dealers Association notes that the key driver of the
consolidation was sales effectiveness of Poland’s leading
dealerships which outperformed the rest of the market.
In 2014, TOP 50 dealerships boosted their sales by 22.4
per cent, whereas the entire market grew by 12.2 per cent.
Authors of the report also recount the first case ever when
two large groups began to structure their assets - in 2014,
Polska Grupa Dealerow acquired a Poznan-based Opel
dealership from Krotoski-Cichy Group.

Dealers’ interest in multibranding continues to wane, what
is mainly an after-effect of legislative changes. As many as 17
dealerships from the TOP 50 continue to sell cars of a single
maker. There were 11 such showroomsin 2012, and 15in 2013.
Only 3 companies from the last year’s ranking list failed to
increase their sales versus 15 such players in 2013 and as
many as 24 in 2012. The highest growth dynamics pegged
at 152.6 per cent has been declared by the newcomer to
the list - Katowice-based JKK Auto Group marketing Maz-
da, Seat and Honda brands.



W pierwszej dziesiatce wszystkie firmy zwiekszyty sprzedaz.
Wysoka dynamike uzyskat lider listy, poznanska Grupa Kroto-
ski-Cichy. Grupa powiekszyta rezultat 0 39,9 proc., sprzedajac
13 269 samochoddw. Wystarczyto to do zdetronizowania
dotychczasowego lidera, Polskiej Grupy Dealeréw. Znalazta
ona nabywcéw dla 11 640 samochoddw, 0 15,7 proc. wiecej
niz w 2013 roku. DCG przypomina, Ze zaledwie 5 lat temu
poznanska grupa sprzedawata dwukrotnie mniej samocho-
déw od Grupy PGD.

Na podium TOP 50 pojawita sie kolejna poznanska grupa,
Bemo (6219 sprzedanych aut), spychajac na czwarte miejsce
krakowska Inter Auto (5625 sprzedanych samochodow).

W 2014 roku najwiekszych piec¢dziesieciu dealeréw w Pol-
sce sprzedato ponad 168,7 tys. samochoddw osobowych
i lekkich dostawczych o dmc ponizej 3,5 tony, uzyskujac 45,3
proc. udziatéw w catym rynku. Przecietna firma dealerska
z listy TOP 50 dysponowata 4,68 punktu sprzedazy. W 2013
roku ten wskaznik wynosit 4,56, a w 2012 roku 4,82. Srednia
dla rynku wynosita 1,7 punktu. Na koniec 2014 roku branza
zatrudniata ok. 38 tys. 0sob.

Samochody dla firm

Firmy rejestruja rekordowy odsetek aut, wynika z danych Cen-
tralnej Ewidencji Pojazdow opracowanych przez PZPM. W 2014
roku rejestracje aut firmowych stanowity 61,4 proc. rynku, 0 3,2
punktu proc. wiecej niz w 2013 roku. Tempo powiekszania
udziatu aut firmowych w rynku byto o 50 proc. wieksze niz rok
wezesniej. W liczbach bezwzglednych w 2014 roku firmy zare-
jestrowaty 201,2 tys. aut osobowych, wzrost wyniost 19,3 proc.
Rok 2014 zamknat sie rejestracja takze 45,4 tys. aut dostaw-
czych o dmc mniejszym od 3,5 tony. Rezultat jest wyzszy 0 7,6
proc. od uzyskanego 2013 roku.

W 2014 roku firmy z branzy leasingowej i zarzadzania flota ku-
pity 115,6 tys. aut osobowych, 0 21,7 proc. wiecej w stosunku
do poprzedniego roku. Udziat firm leasingowych stanowit

Pierwsza dziesigtka dealeréw w 2014 roku
Top ten dealers in Poland in 2014

At the same time, all players from the top 10 have seen
a surge in their sales. High dynamics was demonstrated by
the ranking leader, Poznan-based Krotoski-Cichy Group. The
Group improved its performance by 39.9 per cent, with sales
of 13,269 vehicles. This was a sufficient result to depose the
current leader - Polska Grupa Dealerow which sold 11,640
cars, more by 15.7 per cent versus 2013. The Association
notes that barely five years ago the dynamic player from
Poznan was selling 50 per cent cars less than the PGD Group.
Another new kid on the block in the TOP 50 is the Bemo
Group, also hailing from Poznan (6,219 cars sold) which
downgraded Krakow-based Inter Auto (5,625 cars sold) to
the fourth position.

In 2014, Poland’s fifty largest dealerships sold nearly 168,700
passenger cars and light commercial vehicles with DMC below
3.5 tons to acquire 45.3 per cent of share in total market. An
average TOP 50 dealership had 4.68 showrooms, while the
number of sites in 2013 stood at 4.56, and 4.82 in 2012. The
average figure for total market stood at 1.7 points of sale. In
the late 2014, the sector employed approx. 38,000 people.

Corporate fleets

Fleet registrations are setting new records, indicate data of the
Central Registry of Vehicles compiled by PZPM. Fleet registra-
tionsin 2014 accounted for 61.4 per cent of the market, i.e. over
3.2 per cent more than in 2013. The rate of growth of company
fleets was higher by 50 per cent year-to-year. In terms of abso-
lute figures, companies registered 201,200 passenger cars in
2014, what points out to growth at 19.3 per cent.

The year 2014 also saw registration of 45,400 commercial
vehicles with DMC below 3.5 tons - a result higher by 7.6
per centversus 2013.

In 2014, lease and fleet management companies bought
115,600 passenger cars, that is, 21.7 per cent more than in
the previous year. The share of lease companies in total

Firma Liczba sprzedanych aut Zmianar/r Liczba punktow dealerskich
Company Number of sold cars Changey/y number of dealerships
Grupa Krotoski - Cichy 13369 39,9 % 14
Polska Grupa Dealeréw 11640 15,7% 13
Grupa Bemo 6219 19,8%
Inter Auto 5625 6,4 %
Carservis SA 5340 3,3% 13
Pol - Mot Auto 5098 10,6 % 10
PGA Polska 4599 35,7 % 8
Grupa PTH 4578 39,8 % 16
Auto Lellek Group 4527 31,3%
Carsed 4476 30,9 %

Zr6dto: DCG Dealer Consulting
Source: DCG Dealer Consulting
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Szacunkowa warto$¢ netto pojazdéw przekazanych w leasing [mld zt]

Estimated net worth of leased vehicles [PLN billion]
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Zrodto: ZPL
Source: ZPL

w 2014 roku 57,5 proc. aut nabytych przez firmy. Rok wcze-
$niej ten odsetek siegat 56,3 proc. Liczac tacznie samochody
osobowe i lekkie dostawcze (o dmc ponizej 3,5 tony) zakupy
firm leasingowych siegnety 155,8 tys. sztuk i byty 0 33,2 proc.
wieksze w stosunku do 2013 roku.

Warto$¢ samochodow osobowych, ktorych zakup sfinan-
sowany zostat przez przedsiebiorstwa leasingowe siegneta
11,1 mld zt i byta 0 24,6 proc. wieksza niz rok wczesniej.
Wartos¢ aut dostawczych sfinansowanych leasingiem po-
wiekszyta sie 0 94,4 proc. do 4,5 mld zt. Najwieksza wartosc
wyleasingowanych samochodéw osobowych osiggnety:
Raiffeisen Leasing Polska (1,28 mld zt), Europejski Fun-
dusz Leasingowy (1,18 mld zt) i Getin Leasing (1,16 mld z).
Pod wzgledem liczby wyleasingowanych aut osobowych,
pierwsze miejsce zajat Getin Leasing (16,9 tys. aut) przed
Europejskim Funduszem Leasingowym (14,1 tys. aut) i Ra-
iffeisen Leasing Polska (13,6 tys.).

W 2014 roku warto$¢ kupionych w kredycie samochodow
osobowych i lekkich dostawczych, o dmc ponizej 3,5 tony

Rodzaj i liczba leasingowanych pojazdéw [szt.]
Type and number of leased vehicles [units]

Osobowe

2008

[ | 120000 [
Passenger cars
Ciezarowe 100000 [
L i ciggniki siodtowe 121957
Trucks and tractors
80000 I 142 081
Autobusy
Buses
60 000
. Przyczepy -
i naczepy . S B
Trailers 40000 [RSE o~ -
and semitrailers 5 o o b @
R & =T
Inne 20 000 0
Other 525 9
[Ce} — [
Razem 0
Total 2010 2011

Zrodto: ZPL/*Bez samochodow osobowych z homologacjg ciezarowa (z tzw. kratka)

Source: ZPL/*exclusive of passenger cars with CV type-approval
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fleet sales in 2014 stood at 57.5 per cent versus 56.3 per
cent the year before. Inclusive of passenger cars and light
commercial vehicles (with DMC below 3.5 tons), procure-
ments made by lease providers accounted for 155,800 ve-
hicles and were up by 33.2 per cent versus 2013.

The combined value of passenger cars financed through lease
companies totalled PLN 11.1 billion and was higher by 24.6
per cent than the year before. The value of leased commercial
vehicles financed through lease has gone up by 94.4 per cent
to PLN 4.5 billion. The best performance in terms of the value
of leased passenger cars was declared by Raiffeisen Leasing
Polska (PLN 1.28 billion), Europejski Fundusz Leasingowy (PLN
1.18 billion) and Getin Leasing (PLN 1.16 billion). Ranking first
in terms of the number of leased passenger cars was Getin
Leasing (16,900 vehicles) ahead of Europejski Fundusz Leasin-
gowy (14,100 cars) and Raiffeisen Leasing Polska (13,600).
The value of credited passenger cars and light commercial
vehicles with DMC below 3.5 tons in 2014 totalled PLN 621.9
million and was higher by over 185 per cent versus 2013.
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Szacunkowa wartos¢ netto aut osobowych przekazanych w leasing [mld zi]

Estimated net worth of leased passenger cars [PLN billion]
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Source: ZPL/*exclusive of passenger cars with CV type-approval

zblizyta sie do 621,9 mln zt i byta o ponad 185 proc. wieksza
nizw 2013 roku.

Wedtug danych Instytutu Keralla Research, liczba flot ko-
rzystajacych z outsourcingu floty wzrosta o 25,6 proc. do
ponad 25,1 tys. firm. Liczba aut jezdZacych pod opieka firm
CFM wzrosta 0 9,1 proc. do 173,8 tys. Szczegdlna dynami-
ka wzrostu charakteryzowat sie segment wytacznego za-
rzadzania, ktory wzrost o 57,7 proc., do 2 tys. klientow oraz
niepetnego najmu, w ktérym wzrost siegnat 42 proc. do 12
tys. przedsiebiorcow. Segment full service leasingu stanowit
73,5 proc. rynku, w ktérym przebywato 127,8 tys. samocho-
doéw. Najwieksze floty w tej ustudze maja Alhabet (1387 sa-
mochodoéw), LeasePlan FM (1141 aut), PKO Leasing (1133)
oraz Nivette FM (1082). Z kolei najwieksze floty wytacznie
zarzadzane sa w opiece Pekao Leasing (1371), Carfleet (1300)
i Toyota Marki FM (881).

Najwieksze floty w ustudze niepetnoobstugowej sa w Getin
Leasing (412), Volkswagen Leasing (332) i Leasing (259).
Polski Zwiazek Wynajmu i Leasingu Pojazddw raportowat,

2010 2011 2012 2013 2014

Data of Keralla Research Institute reveal that the number of
fleets that benefit from fleet outsourcing services went up
by 25.6 per centto more than 25,1000 companies. The num-
ber of vehicles covered by CFM went up from 9.1 per cent
to 173,800 units. The biggest growth dynamics was dem-
onstrated by the pure fleet management segment which
grew from 57.7 per cent to 2,000 clients as well as Leasing
& Service that was up by 42 per cent to 12,000 clients. The
full service lease segment accounted for 73.5 per cent of the
market whose size has been estimated at 127,800 vehicles.
The largest fleets covered by FSL plans are operated by Al-
habet (1,387 vehicles), LeasePlan FM (1,141), PKO Leasing
(1,133) and Nivette FM (1,082). The largest fleets in pure fleet
management are overseen by Pekao Leasing (1,371), Car-
fleet (1,300) and Toyota Marki FM (881).

Getin Leasing (412), Volkswagen Leasing (332) and Leasing
(259) have the largest fleets covered by Leasing & Service plans.
The Polish Vehicle Rental and Leasing Association reported
that at end-2014 its members managed a fleet of 125,900 ve-

Liczba samochodéw obstugiwanych przez firmy CFM w Polsce [000 szt.]

CFM fleet in Poland [000 units]
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Liczba klientéw firm CFM w Polsce [szt.]
Number of customers of CFM companies [units]
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e jego cztonkowie zarzadzali na koniec 2014 roku 125,9 tys.
pojazdéw, 0 10,3 proc. wiecej niz rok wczesniej. W 2013 roku
dynamika przyrostu siegata 11,8 proc. Najliczniejsza flota
byta zaréwno leasingowana jak i obstugiwana (Full Service
Leasing), liczyta 95,4 tys. samochodow i powiekszyta sie 0 4,7
proc. w stosunku do 2013 roku. Wliczajac dane Masterlease,
ktory nie jest zrzeszony w PZWLP, flota aut w FSL przekracza
109,6 tys. sztuk.

Aut leasingowanych z serwisem byto w firmach zrzeszonych
w PZWLP 16,8 tys. (0 9 proc. wiecej niz rok wczesniej), na-
tomiast wytacznie zarzadzanych (FM) ponad 13,6 tys., 0 42
proc. wiecej niz w 2013 roku. £acznie flota cztonkdw PZWLP
oraz Masterlease liczyta 147,8 tys. pojazddw, 0 7,1 proc. wie-
cej nizw 2012 roku.

PZWLP podaije, ze 74 proc. floty miata silnik wysokoprezny (o 1
punkt proc. mniej niz w 2013 rokuy), reszta benzynowy. Najpo-
pularniejszymi modelamiw wynajmie dtugoterminowym byty:
Ford Focus, Skoda Octavia, Skoda Fabia i Toyota Yaris.

Import aut uzywanych

W 2014 roku do Polski sprowadzono 748 863 uzywane samo-
chody, 05,2 proc. wiecej niz w 2013 roku. Sprowadzanych aut
uzywanych jest blisko 2,5 razy wiecej od zarejestrowanych
aut nowych. Taka proporcja utrzymuje sie od momentu wej-
$cia Polski do UE. Przed 2004 rokiem import aut uzywanych
nie przekraczat 40 tys. rocznie.

Rosnie popularno$¢ coraz starszych pojazdéw. Udziat aut
w wieku do 4 lat w 2014 roku utrzymat sie co prawda na
niskim poziomie 7,7 proc., ale udziat najstarszych, ponad
10-letnich pojazddw siegnat 58,8 proc., i powiekszyt sie 0 2,5
punktu proc. w stosunku do 2013 roku. Ten niepokojacy
trend utrzymuje sie od szesciu lat. Obnizyt sie udziat samo-
chodow majacych od czterech do dziesieciu lat do 41,5 proc.
Najwiecej samochoddéw sprowadzono w pazdzierniku,
gdy urzedy dopuscity do obrotu 69 tys. samochodow,
w marcu (68,6 tys.) i lipcu (68,3 tys.). Najmniej w grudniu
(40,3 tys.) oraz w listopadzie (54,8 tys.). Pod wzgledem
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hicles - 10.3 per cent more than the year before. The growth
dynamicsin 2013 fetched 11.8 per cent. The largest fleet was
covered by lease and full service lease plans (Full Service
Leasing) and accounted for 95,400 vehicles, marking a rise
by 4.7 per cent against 2013. If we add to that performance
of Masterlease which is not a member of the Polish Vehicle
Rental and Leasing Association, the number of vehicles cov-
ered by full service lease plan exceeds 109,600 units.

The number of vehicles covered by lease and service plan
stood at 16,800 (9 percent more than the year before),
whereas 13,600 vehicles were subject to exclusive fleet
management (FM) - up by 42 per cent compared to the
previous year. Total fleet managed by members of the Pol-
ish Vehicle Rental and Leasing Association accounted for
147,800 vehicles and was up by 7.1 per cent versus 2012.
The Polish Vehicle Rental and Leasing Association declares that
74 per cent of fleet vehicles were fitted with Diesel units (down
by 1 percentage point versus 2013) and the rest with petrol en-
gines. Most popular makes covered by long-term rental includ-
ed: Ford Focus, Skoda Octavia, Skoda Fabia and Toyota Yaris.

Import of used vehicles

748,863 second-hand vehicles were imported to Poland in
2014, that is, 5.2 per cent more than in 2013. The volume
of used vehicle import outnumbers new registrations by
almost 2.5times. These proportions have remained stable
since Poland’s accession to the EU. Import of second-hand
cars failed to exceed 40,000 vehicles before 2004.

The popularity of older vehicles continues to surge. The
share of vehicles aged 4 years and under remained low at
7.7 per cent in 2014, but the share of the oldest 10 years
and over fleet fetched 58.8 per cent and was up by 2.5 per-
centage points versus 2013. This disturbing trend has been
observed for six years. The share of vehicles from four to
ten years old went down to 41.5 per cent.

The biggest surge in imports was declared in October when
authorities admitted to service 69,000 vehicles as well as in



Import uzywanych samochodéw osobowych [szt.]
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lokalizacji, najwiecej uzywanych samochodéw dopusci-
ty do obrotu izby celne w Poznaniu (ponad 115,6 tys.),
w Warszawie (87,7 tys.) oraz w Katowicach (blisko 71,6
tys.). Najmniej izby w Opolu (ponad 19 tys.) i Biatymstoku
(blisko 20 tys.).

Po raz kolejny wzrosta liczba aut sprowadzanych spoza UE.
W 2014 roku przekroczyta 6,9 tys. i byta 0 21,1 proc. wieksza
nizw 2013 roku.

Wsrdéd marek na pierwszym miejscu utrzymat sie Volks-
wagen, z rejestracja 109,9 tys. aut, o ponad 1 proc. wiecej
niz w 2013 roku, wynika z informacji opracowanej przez
PZPM na podstawie danych CEP. Znajdujacy sie na dru-
gim miejscu pod wzgledem popularnosci Opel zanoto-
wat 8,5-procentowy wzrost (do 84 tys. rejestracji), zas$ na
trzecim miejscu utrzymato sie Audi majace 66,5 tys. reje-
stracjii ponad 10-procentowy wzrost w stosunku do 2013
roku. Czwarte miejsce przypadto w ub.r. Fordowi (55,3 tys.,
spadek 0 0,6 proc.), ktory przescignat Renault (55,1 tys.,
spadek 0 3,2 proc.). Na kolejnych miejscach znalazty sie
BMW, Peugeot, Citroen, Toyota i Seat. W pierwszej dzie-
sigtce najwieksza dynamike wzrostu zanotowato BMW,
zwynikiem 21,5 proc.

March (68,600) and July (68,300). The lowest number of ve-
hicles was imported in December (40,300) and November
(54,800). In terms of location, the biggest number of second
hand vehicles was admitted to service by customs chambers
in Poznan (over 115,600), Warsaw (87,700) and Katowice (al-
most 71,600); and the smallest one by customs chambersin
Opole (over 19,000) and Biatystok (almost 20,000).

The number of vehicles imported from third countries
went up for another year running to exceed 6,900 units in
2014, a figure higher by 21.1 per cent versus 2013.

Split by brands, ranking first was once more Volkswagen with
109,900 regjstrations, more than 1 per cent versus 2013, as in-
dicated by data compiled by PZPM on the basis of CEP output.
The second most popular make was Opel which witnessed
asurge by 8.5 per cent (to 84,000 registrations), whereas Audi
with 66,500 registrations and over 10 per cent growth versus
2013 maintained its third position. Last year, the fourth place
went to Ford (55,300, down by 0.6 percent) which outper-
formed Renault (55,100, down by 3.2 per cent). Ranking further
down the list were BMW, Peugeot, Citroen, Toyota and Seat.
The champion of the highest growth dynamics in the top ten
was BMW with result at 21.5 per cent.

Struktura wiekowa importu uzywanych samochodéw osobowych [%]

The age structure of second-hand imported vehicles [in %]

Powyzej 10 lat | 10 years and

0d 4 do 10 lat | From 4 to 10

Do 4 lat | 4 years and under

2007 50,4 40,2 9,4
2008 42,1 43,4 13,6
2009 41,5 46,7 11,8
2010 43,0 45,9 11,1
2011 46,7 43,5 9,8
2012 46,3 45,6 8,1
2013 48,3 43,9 I8
2014 50,8 41,5 1,7

Zrédto: MF

Source: MoF
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SAMOCHODY CIEZAROWE
COMMERCIAL VEHICLES

PARK SAMOCHODOWY

W 2013 roku w Polsce byto zarejestrowanych 3,24 min samo-
chodéw dostawczych, ciezarowych i ciagnikéw drogowych
(w tym siodtowych) — w stosunku do 2012 roku wiecej o 2
proc. Oznacza to, ze wzrosta dynamika rejestracji (w 2012
roku park tych pojazdow powiekszyt sie 0 1,5 proc).

W 2011 roku GUS po raz pierwszy podat wielko$¢ parku samo-
chodowego razem z pojazdami zarejestrowanymi czasowo
i ten sam sposob raportowania zostat zachowany w kolejnych
latach. Z tego wzgledu wczesniejsze dane nie sa poréwnywal-
ne, cho¢ mozliwe jest obserwowanie dtugofalowych trendéw.
Park ciagnikow siodtowych zanotowat najwyzszy w tym
segmencie, 9-procentowy wzrost. Byt on o 1,2 punktu proc.
wiekszy niz w 2012 roku. Na drugim miejscu w rankingu
dynamiki przyrostu znalazty sie samochody ciezarowe o ta-
downosci od tysigca do 1499 kg, wykazujac 4,2-procentowy
wzrost. Byton 0 0,5 punktu proc. wiekszy niz w2012 roku. Na
trzecim miejscu znalazty sie samochody ciezarowe o tadow-
nosci powyzej 15 tys. kg, ktorych liczebnos¢ zwiekszyta sie
03,2 proc.ibytoto 00,2 punktu proc. wiecej niz w2012 roku.
Czwarte miejsce zajety samochody o tadownosci od 1500 do
2999 kg, z dynamika 2,5 proc., 0 0,9 punktu proc. wieksza
niz rok wczesniej. Pozostate grupy tadownosci w 2013 roku
zmalaty lub wzrosty minimalnie.

HCV FLEET

In 2013, Poland was home to 3.24 million LCVs, trucks and
tractors (including road tractors), what marks an increase
by over 2 per cent versus 2012. This reflects a rise in regis-
tration dynamics (the fleet of these vehicles was up by 1.5
per centin 2012).

In 2011, for the first time ever, the Polish Statistical Office
of Poland announced data on the size of the Polish fleet,
including temporary registrations, and applied this report-
ing approach in subsequent years. Therefore, earlier data
are not comparable but reflect long-term trends.

The tractor unit fleet demonstrated the most dynamic
growth in the segment at 9 per cent, which was higher
by 1.2 percentage points than in 2012. Ranking second in
terms of growth dynamics were trucks with payload from
1,000 to 1,499 kg whose number soared by 4.2 percent-
age points, a result better by 0.5 percentage points than in
2012. Ranking third were trucks with payload over 15,000
kg which were up by 3.2 per cent, i.e. more by 0.2 percent-
age points versus 2012. Ranking fourth were vehicles with
payload capacity from 1,500 to 2,999 kg which demon-
strated 2.5 per cent growth dynamics - more by 0.9 per
cent year-to-year. Other payload categories dwindled in
2013 or demonstrated only a slight upward trend.

Samochody ciezarowe, osobowo-ciezarowe i ciggniki siodtowe w Polsce [000 szt.]

Trucks, LCVs and road tractors in Poland [000 units]
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W parku analizowanym ze wzgledu na rodzaj nadwozia,
najszybciej, bo 0 6,2 proc. wzrosta liczba pojazdow przysto-
sowanych do przewozu kontenerdw. Na drugim miejscu,
z dynamika siegajaca 4,2 proc. znalazty sie nadwozia izo-
termiczne (dynamika wyzsza o 0,7 punktu proc. od zanoto-
wanej w 2012 roku), a za nimi cysterny, ktére wykazaty 1,8
procentowy przyrost. W 2012 roku kolejno$¢ segmentow byta
taka sama, a dynamika wzrosta - w zaleznosci od segmentu
-00,1do0,2 punktu proc.

Podobnie jak w poprzednich latach, najliczniejsza grupa
w segmencie ciezarowek — liczonych razem z samochoda-
mi dostawczymi - byty samochody o tadownosci do 999
kg. GUS podaje, 7e w 2013 roku byto ich 1 615,67 tys. sztuk.
Kolejna pod wzgledem liczebnosci byta grupa pojazdow o ta-
downosci od 1000 do 1499 kg — w 2013 roku liczyta 718,74 tys.
pojazddéw. Na trzecim miejscu znalazty sie ciagniki siodtowe,
ktorych w 2013 roku byto 280,42 tys. sztuk. Tuz za nimi upla-
sowaty sie pojazdy o tadownosci od 1500 do 2999 kg, ktdrych
w 2013 roku byto 204,11 tys. sztuk.

Duze samochody ciezarowe oraz zestawy s3 podstawowym
Srodkiem transportu. Chociaz samochody ciezarowe o ta-
downosci ponad 15 ton i ciggniki siodtowe stanowity w 2013
roku ponad 9 procent parku samochoddw ciezarowych, to
wykonaty ponad 90 proc. pracy przewozowej transportu
drogowego.

W 2013 roku liczba po raz pierwszy zarejestrowanych na te-
rytorium Polski nowych i uzywanych ciagnikdw siodtowych
wyniosta 26,56 tys. sztuk i byta o blisko 4,3 tys. sztuk wieksza
nizw 2012 roku.

W 2013 roku wedtug danych GUS opracowanych na pod-
stawie Centralnej Ewidencji Pojazdow, udziat ciezarowek
w wieku do dwoch lat w parku samochodow ciezarowych
zmniejszyt sie do 4,4 proc., gdy rok wczesniej wynosit 7,1
proc., a w 2011 roku nawet 8,9 proc. Odsetek najnowszych

Park transportowy w 2013 roku [szt.]
Transport fleet in 2013 [units]
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Zrodto: GUS
Source: CSO

Abreakdown by body types clearly shows that the highest
dynamics was demonstrated by container trucks whose
number was up by 6.2 per cent. Coming second, with dy-
namics at4.2 per cent, were refrigerated trailers (dynamics
higher by 0.7 percentage points versus 2012), with tanker
trucks demonstrating growth by 1.8 per cent coming next.
The sequence of segments was the same in 2012, whereas
the dynamics was surged - depending on segment - by 0.1
to 0.2 percentage points.

Just likein previous years, the largest category in the truck
segment, computed inclusive of LCVs, covered vehicles
with payload rating up to 999 kg. The CSO estimates that
their fleet accounted for 615,670 unitsin 2013. The second
largest group included vehicles from the payload class of
1,000 to 1,499 kg whose number in 2013 was estimated at
718,740. Ranking third were tractor units whose fleet in
2013 consisted of 280,420 vehicles. Just behind were trucks
with payload capacity from 1,500 to 2,999 kg, a category
estimated at 204,110 unitsin 2013.

Large trucks and tractor-trailer combinations are the back-
bone of transport. Despite the fact that heavy vehicles with
payload rating of over 15 tons and tractor units accounted
forover9 percent of the truck fleet in 2013; they were also re-
sponsible for more than 90 per cent of transport operations.
In 2013, the number of new and used tractor units reg-
istered for the first time in Poland exceeded 26,560 vehi-
cles and was higher by almost 4,300 units per cent than
in20127.

The CSO data based on records of the Central Registry of
Vehicles indicate that in 2013 the share of trucks under two
years of age declined to 4.4 per cent, whereas the figure for
2012 stood at 7.1 per cent and as much as 8.9 per cent in
2011. The percentage of the newest trucks was lower in 2013
than in the crisis-ridden 2009 when it fetched 7.6 per cent.

Ciezaréwki o tadownosci
powyzej 1500 kg
Trucks with payload
above 1500 kg
627 649

Ciagniki siodtowe
i drogowe
Tractor units and
road tractors

281345
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samochodow ciezarowych byt w 2013 roku nizszy niz w kry-
zysowym 2009 roku, gdy siegnat 7,6 proc.

Udziat ciezarowek w wieku od trzech do pieciu lat wzrost
0 1,1 punktu proc. do 10,1 proc. Ciezaréwek majacych od 6
do 15 lat byto 38,3 proc. - w tym przedziale wiekowym ubyt
1 punkt proc. Natomiast udziat najstarszego segmentu, za-
wierajacego pojazdy w wieku powyzej 20 lat, powiekszyt sie
o ponad punkt proc. do 32,6 proc.

Park ciggnikow siodtowych w 2013 roku byt wyraznie mtod-
szy od ciezarowek. Odsetek ciagnikow siodtowych majacych
ponizej dwoch lat siegnat 14,8 proc. To o ponad 3 punkty
proc. wiecej niz w 2012 roku, gdy wynidst 11,7 proc. Flota
najmtodszych ciagnikow jest nawet nieco wieksza niz w bar-
dzo dobrym pod tym wzgledem 2009 roku, gdy ich udziat
dochodzit do 14,7 proc. Odsetek ciagnikow majacych od 3
do 5 lat spadtw 2013 roku o blisko 4,5 punktu proc. do 11,2
proc. Ciagnikow siodtowych majacych od 6 do 15 lat byto
48,6 proc., a wiec ich udziat jest o ponad 10 punktéw proc.
wyzszy nizw przypadku samochodow ciezarowych. Znaczne
roznice sg widoczne w przypadku najstarszego taboru, licza-
cego powyzej 20 lat. Wsrod ciggnikow siodtowych odsetek
takich pojazdéw wynosi 16,3 proc. i jest dwa razy mniejszy
niz dla samochoddw ciezarowych.

Rosnacy wiek taboru widoczny jest takze w statystykach
pracy przewozowej. Samochody w wieku do pieciu lat wy-
konaty w 2013 roku 35,9 proc. pracy przewozowej transportu
samochodowego, gdy w 2012 roku odsetek wynosit 44 proc.,
aw stabym 2009 roku 52,7 proc. Przybywa pracy przewozo-
wej wykonywanej przez samochody ciezarowe majace od 6
do 10 lat, ktorych w 2013 roku udziat wyniost 45,1 proc., o bli-
sko 9 punktow proc. wiecej niz w 2012 roku. Samochody ma-
jace do dziesieciu lat wykonaty 81 proc. pracy przewozowej,

Struktura wiekowa samochodéw ciezarowych w 2013 roku [%)]

The age structure of trucks in 2013 [%]

Powyzej 31
31years and over

15,9

21-30

Zrodto: GUS
Source: CSO
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The share of trucks aged from three to five years grew by
from 1.1 per cent to 10.1 per cent. Trucks aged from 6 to
15 years old accounted for 38.3 per cent of total fleet, but
their share contracted by approx. 1 percentage point. At
the same time, the share of the oldest segment featuring
vehicles aged 20 years and over grew by almost one per-
centage point to 32.6 per cent.

The tractor unit fleet was visibly younger than the truck
fleet in 2013. The percentage of tractor units under two
years of age stood at 14.8 per cent, what marks an increase
by more than 3 percentage points versus 2012 when it
fetched 11.7 per cent. The fleet of youngest tractors was
slightly bigger than in 2009, which was a strong year in this
regard, with their share fetching 14.7 per cent. The percent-
age of tractor units aged from three to five years was down
in 2013 by 4.5 per cent to 11.2 per cent. Six to 15 year old
tractor units accounted for 48.6 per cent of the segment,
what indicates that their share is higher by 10 percentage
points as compared to trucks. The oldest fleet whose age
exceeds 20 years demonstrates stark differences. The per-
centage of veteran tractor units stands at 16.3 per cent and
is almost two times lower than the figure for trucks.

Fleet ageing is also reflected by transport operations statis-
tics. Vehicles aged less than five years and performed 35.9
per cent of road transport operations in 2013, whereas the
figure for 2012 stood at 44 per cent, and 52.7 per centin the
poor performance-ridden 2009. On the other hand, more
transport operations are carried out by trucks aged from six
to 10 years which in 2013 were responsible for 45.1 per cent
of transport output, i.e. almost 9 percentage points more
thanin 2012. Trucks aged ten years and under performed 81
per cent of transport operations, whereas the share of 10-20

Do 2 lat
2 years and under

4,2

6-11
20,0

12-15
18,3




natomiast udziat samochoddéw majacych ponad 10 lat, ale
mniej niz 20 siegnat 18,5 proc, byt zatem ponad czterokrotnie
mniejszy. Z danych wynika, ze samochody majace ponad 20
lat praktycznie nie sa spotykane na drogach, poniewaz ich
udziat w pracy przewozowej wyniést 0,5 proc.

Najwiecej ciezarowek (w tym ciagnikow siodtowych) na
1000 mieszkancdéw maja wojewddztwa: mazowieckie (110,
przy sredniej dla catego kraju 84), Swietokrzyskie i wielko-
polskie (po 97) oraz todzkie (91). Natomiast najmniejsze
zageszczenie ciezaréwek wystepuje w woj. podkarpackim,
warminsko-mazurskim (po 70), podlaskim i slaskim (po 71)
oraz opolskim (73). Na tle krajow Unii Europejskiej Polska ma
poréwnywalna liczbe samochodoéw ciezarowych z Francja
(85 na tysigc mieszkancow w 2012 roku), Dania (82) i Wto-
chami (69) przy $redniej europejskiej 68.

PRODUKCJA

W 2014 roku fabryka MAN w Niepotomicach wyprodukowata
9204 pojazdy, o 704 (7,1 proc.) mniej niz w 2013 roku. Wiek-
sz05¢ produkcji trafita na eksport.

Druga dziatajaca w Polsce fabryka samochodow ciezaro-
wych jest spotka Jelcz (do 9 kwietnia 2014 roku Jelcz-Kom-
ponenty), ktéra w ramach koncernu Huta Stalowa Wola do-
starcza specjalizowane podwozia oraz terenowe samochody
ciezarowe. Rocznie wytwarza ok. dwustu pojazdow.

W ub.r. spétka DZT Fabryka Samochoddw w Lublinie nie pro-
wadzita produkcji dostawczych Honkeréw Cargo, a jedynie
terenowe Honkery 4x4, ktorych sprzedata 26 sztuk.

NOWE REJESTRACJE

Samochody dostawcze
W 2014 roku rynek samochoddw dostawczych o dmc do 3,5
ton odnotowat spory, 8-procentowy wzrost w stosunku do

years old vehicles fetched a four-fold lower figure pegged at
18.5 per cent. The above data indicate that trucks older than
two decades are a rare sight on the road as their contribution
to transport output accounts for meagre 0.5 per cent.

The biggest number of trucks (including road tractors) per
1,000 population was registered in Mazowieckie (110 versus
the national average at 84), Swietokrzyskie, Wielkopolskie
(97 each) and todzkie (91) provinces. The lowest density of
trucks was found in Podkarpackie, Warminsko-mazurskie
(70 each), Podlaskie and Slaskie (71 each) and Opolskie
provinces (73). Compared to other European Union states,
Poland is home to a fleet whose size is comparable to that
of France (85 per 1,000 population in 2012), Denmark (82),
and ltaly (69) versus the European average totalling 68.

MANUFACTURING

In 2014, Niepotomice-based MAN manufacturing site had
the output of 9,204 vehicles, 704 units less (7.1 per cent)
than in 2013. Most vehicles that rolled down its assembly
lines were exported.

The second largest HGV manufacturing facility in Poland is
Jelcz (Jelcz-Komponenty till 9 April 2014), a Huta Stalowa
Wola company, a supplier of specialist chassis and off-road
trucks whose annual production capacity stands at ap-
prox. 200 vehicles.

Last year, DZT Fabryka Samochodoéw in Lublin discon-
tinued production of Honker Cargo carriers and focused
exclusively on manufacturing of 4x4 all-terrain Honkers.

NEW REGISTRATIONS

LCVs
In 2014, the market of light delivery vehicles with GYW
up to 3.5 ton demonstrated a steep decline by 8 per cent

Rejestracje samochodéw dostawczych w Polsce o dmc do 3,5 t [szt.]

LCV registrations with GVW up to 3.5 t [units]
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Pierwsze rejestracje nowych samochodéw ciezarowych o dmc powyzej 3,5 t w tym ciagniki siodtowe [szt.]
First registrations of new CVs above 3.5 tincluding road tractors [units]
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wezesniejszego roku, do 45 576 aut. Tempo wzrostu popytu
jest podobne do zanotowanego w 2013 roku. Jest to najlep-
szy wynik w ostatnich szesciu latach, cho¢ w 2008 roku firmy
zarejestrowaty 11 tys. aut wiecej.

Zgodnie z analizami PZPM wykonanymi na podstawie da-
nych Centralnej Ewidencji Pojazddw, w grupie samochoddw
dostawczych ponizej 3,5 tony, rok zaczat sie styczniowym
spadkiem, a potem zwiekszonym popytem. Rynek po raz
kolejny przyhamowat w kwietniu i w czerwcu, mimo to, po
szesciu miesiacach liczba rejestracji byta 0 3,5 proc. wieksza
niz rok wczesniej.

Ostatecznie wszystko wyjasnito sie pod koniec roku.Gru-
dzien byt najlepszym miesiacem roku (podobnie jak w 2013).
W ostatnim miesigcu 2014 roku zarejestrowano 5170 samo-
chodow o dopuszczalnej masie catkowitej mniejszej lub
réwnej 3,5 tony. Byto to 0 13,5 proc. wiecej niz w grudniu
2013 roku.

2012 2013 2014

to 45,576 vehicles versus the previous year. Take up was
thus similar to demand in 2013, what marks the best per-
formance during the past six years, although companies
registered 11,000 vehicles more than in 2008.

PZPM analyses driven by data of the Central Registry of
Vehicles indicate that registrations of LCVs from the weight
class below 3.5 tons declined in January, what was fol-
lowed by a surge in take up. The market shrunk once more
in April and June, albeit the number of registrations after
six months was higher by 3.5 per cent year-to-year.
Eventually, the situation became clear at the end of the
year - December was the bumper month of the year (just
like in 2013). Final months of 2014 saw registrations of
5,170 vehicles with GYW lower or equal 3.5 tons, a result
higher by 13.5 per cent versus December 2013.

The 2014 leader on the market of LCVs with GVW below
3.5tons was once more Fiat with 10,678 new registrations,

Pierwsze rejestracje nowych ciggnikéw siodtowych o dmc >3,5 tony [szt.]

First registrations of new road tractors with GVW > 3.5 t [units]
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W 2014 roku liderem rynku samochodéw dostawczych
o dmc ponizej 3,5 tony tradycyjnie byt Fiat, z wynikiem
10 678 zarejestrowanych aut, o 7,9 proc. wiecej niz w 2013
roku. Pomimo wzrostu rejestracji, wtoska marka jedynie
utrzymata udziat w rynku, na poziomie 23,4 proc. Na dru-
gim miejscu uplasowat sie Renault (6334, wzrost 0 29,5
proc.), ktory wyprzedzit Peugeota (4695, spadek o 18,1
proc.) i Forda (4215, wzrost 0 39,9 proc.). Piata pozycje za-
jat Volkswagen z wynikiem 3999 aut, tj. 0 15,7 proc. wiecej
niz w2013 roku.

Szbste miejsce przypadto mar-
ce Mercedes-Benz (3175 sztuk,
04,7 proc. wiecej niz rok wcze-
$niej). Kolejne miejsca zajety: Ci-
troen (3130, wzrost 0 12,4 proc.),
Iveco (2061, wzrost o 11,2 proc.),
Opel (1698, wzrost 0 64,9 proc.)
i Dacia, ktora pierwsza dzie-
sigtke zamyka z wynikiem 1665
rejestracji, poprawionym w sto-
sunku do 2013 roku o 17,7 proc.
Wedtug ZPL leasing samocho-
doéw dostawczych o dmc do 3,5 tony w 2014 roku objat 40
182 sztuki. Jest to niemal dwukrotny wzrost w stosunku do
2013 roku. Warto$¢ leasingu wzrosta 0 95 proc. do blisko 4,5
mild zt.

versus 2013.

Rejestracje samochodow ciezarowych

W 2014 roku pierwsze rejestracje nowych samochodéw
ciezarowych o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej
3,5 ton siegnety 17 718 sztuk, to jest 0 10,1 proc. mniej niz
w 2013 roku. Mimo to byt to udany rok dla branzy, ktéra
spodziewata sie gorszego wyniku, w zwiazku z wejsciem
normy czystosci spalin Euro VI i podniesieniem cen taboru.

Wedtug ZPL leasing samochoddw
dostawczych o dmc do 3,5 tony w 2014

roku objat 40 182 sztuki. Jest to niemal
dwukrotny wzrost w stosunku do 2013 roku.

According to the Polish Leasing Association,
the lease of delivery vehicles with GVW up
to 3.5 tonsin 2014 covered 40,182 LCVs,
what marks an almost two-fold increase

more by 7.9 per cent than in 2013. Despite a surge in reg-
istrations, the Italian auto maker has only managed to re-
tain its market share which totalled 23.4 per cent. Ranking
second was Renault (6,334; a rise by 29.5 per cent) which
outranked Peugeot (4,695; a decline by 18.1 per cent) and
Ford (4,215; up by 39.9 per cent). The fifth place was taken
by Volkswagen with 3,999 registrations, that is, 15.7 per
cent more versus 2013.

The sixth position went to Mercedes-Benz (3,175; more by
4.7 per cent than the year before).
Further down the list were Cit-
roen (3,130; up by 12.4 per cent),
Iveco (2,061; up by 11.2 per cent),
Opel (1,698; up by 64.9 per cent)
and Dacia which came lastin the
top ten with 1,665 registrations, a
result higher versus 2013 perfor-
mance by 17.7 per cent.
According to the Polish Leasing
Association, the lease of deliv-
ery vehicles with GVW up to 3.5
tonsin 2014 covered 40,182 LCVs,
what marks an almost two-fold increase versus 2013. The
value of leased commercial vehicles went up by 95 per cent
to nearly PLN 4.5 billion.

Truck registrations

In 2014, first registrations of new trucks with Gross Ve-
hicle Weight above 3.5 tons covered 17,718 vehicles, i.e.
10.1 per cent less than in 2013. Despite such slump, it
was a successful year for the sector which anticipated
worse performance triggered by introduction of Euro
VI emission standards and a surge in fleet prices. Initial
concerns were eventually dispelled when the share of

Pierwsze rejestracje nowych samochodéw ciezarowych o dmc >3,5 t [szt.]
First registrations of new commercial vehicles with GVW > 3.5 t [units]

Mercedes-Benz 3316 3194 3,8

MAN 3173 3633 =121/

DAF 2870 3983 -27,9

Volvo 2648 2720 -2,6

Scania 2436 2526 -3,6

Iveco 2127 2414 -11,9

Renault 1018 1098 =163

Pozostate | Other 130 147 -11,6
Razem | Total 17718 19715

Zrodto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP
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Pierwsze rejestracje nowych samochoddw ciezarowych o dmc >16 t [szt.]

First registrations of new HCVs with GVW > 16 t [units]

Mercedes-Benz 2859 2713 5,4

DAF 2784 3807 -26,9

Volvo 2633 2703 -2,6

MAN 2478 2738 -9,5

Scania 2436 2526 -3,6

Iveco 1201 1242 -3,3

Renault Trucks 928 969 -4,2

Pozostate | Other 42 32 20,0
Razem | Total 15361 16 733

Zrédto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP

Poczatkowe obawy zostaty jednak rozwiane, bo w catym
2014 roku udziat pojazddw spetniajacych norme Euro VI
siegnat 81 proc.

Najliczniejsza grupe w segmencie samochodow ciezarowych
stanowity pojazdy najciezsze,
o dmc pow. 16 ton. Zarejestro-
wanoich 15361 sztuk, 0 8,2 proc.
mniej niz rok wezesniej. Stanowi-
ty one 87 proc. rynku, 0 2 punkty
proc. wiecej niz rok wczesniej.
Analizy PZPM przygotowane na
podstawie danych CEP wskazuja,
ze wsrdd najciezszych pojazddw,
84 proc. stanowia ciaggniki siodto-
we, gdy rok wezesniej 85 proc. rynku, w 2010 roku tylko 80 proc.
Takze z danych ZPL wynika, Ze branza transportowa zwiek-
szyta zakupy w 2014 roku. Wartos¢ wyleasingowanych sa-
mochoddw ciezarowych wzrosta o 63,5 proc. do ponad 6,3

Najliczniejsza grupe w segmencie
samochoddw ciezarowych stanowity pojazdy
najciezsze, o dmc pow. 16 ton.

The most numerous group in the HGV
segment was formed by the heaviest
vehicles with GVW over 16 tons.

Euro VI compliant vehicles fetched 81 per cent through-
out 2014.

The most numerous group in the HGV segment was formed by
the heaviest vehicles with GYW over 16 tons. Their registrations
accountedfor 15,361 vehicles, that s,
8.2 percentlessthantheyear before.
Thisfigure secured them 87 per cent
of market share, almost 2 percentage
points more than the year before.
PZPM analyses based on CEP da-
taindicate that 84 per cent of ve-
hicles from the heaviest weight
class are tractor units which had
85 per cent of the market share
the year before and barely 80 per cent in 2010.

Data of the Polish Leasing Association confirm that the trans-
port sector increased its procurements in 2014. The value of
leased trucks went up by 63.5 per cent to more than PLN 6.3

Rejestracje nowych samochodéw ciezarowych o dmc od 3,5 do 16 t [szt.]

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

Iveco 925 1163 -20,5
MAN 693 853 -18,8
Mercedes-Benz 452 470 -3,8
Renault Trucks 89 126 -29,4
DAF 85 172 -50,6
Mitsubishi Fuso 29 45 -35,6
Volkswagen 21 12 75,0
Pozostate | Other 51 62 -17,7
Razem | Total 2345 2903

Zrodto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP
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Pierwsze rejestracje nowych przyczep i naczep i o dmc > 3,5 tony [szt.]
First registrations of new trailers and semitrailers with GVW > 3.5 t [units]

Razem
Total

Przyczepy 1613

Trailers 1576

W 2014

2013

. Semitrailers
Zmiana r/r [%)]
Change y/y [%]

16 550

15019

Naczepy 14937

13443

o

3000

Zrodto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP

mld zt. Klienci wyleasingowali w 2013 roku 7770 ciezarowek
o dmc powyzej 3,5 tony wartosci blisko 1,9 mld zt, 0 17,7
proc. wiecej nizw 2013 roku. Do tego leasingiem objeto 17
235 ciggnikow siodtowych wartosci 5,1 mld zt. Jest to 0 0,4
mld zt (8,3 proc.) wiecej niz w 2013 roku.

W 2014 roku urzedy zarejestrowaty takze (bez rejestracji
czasowych) ponad 16,5 tys. przyczep i naczep o dmc po-
nad 3,5 tony, 0 10,2 proc. wiecej niz w 2013 roku. Reje-
stracje przyczep o dmc powyzej 3,5 tony przekroczyty 1,6
tys. i byty na poziomie o ponad 2 proc. wyzszym niz rok
wczesniej, za$ rejestracje naczep o dmc powyzej 3,5 tony
zblizyty sie do 15 tys. i byty wieksze o 11 proc. w stosunku
do 2013 roku. Ws$réd naczep przewazaty skrzyniowe, do
ktérych zaliczono takze naczepy platformy, kurtynowe
iz oponcza (8 664 rejestracji, 0 6,3 proc. wiecej niz w 2013
roku), przed furgonami (2173 szt., 0 5,5 proc. mniej niz rok
wezesniej). Do grupy furgondw zalicza sie takze chtodnie,

6000

Pierwsze rejestracje nowych naczep o dmc > 3,5 tony w 2014
First registrations of new semitrailers with GVW > 3.5 tin 2014

9000 12000 15000

billion. In 2013, clients leased 7,770 trucks with MAM above
3.5 tons worth nearly PLN 1.9 billion, more by 17.7 per cent
versus 2013. In addition, there were 17,235 tractor units val-
ued at 5.1 billion covered by lease plans, what marks a result
higher by PLN 0.4 billion (8.3 per cent) versus 2013.

In 2014, Polish authorities registered (exclusive temporary
registrations) over 16,500 trailers and semi-trailers with
MAM above 3.5 tons, i.e. more by 10.2 per cent versus 2013.
Registrations of trailers with GVW below 3.5 tons exceeded
1,600 vehicles and were higher by more than 2 per cent
versus the previous year, whereas the number of registered
trailers with GYW above 3.5 tons came close to 15,000 and
was higher by 11 per cent versus 2013. The semi-trailer seg-
ment was dominated by box-type semis, a category which
also includes platform, tarpaulin and curtain-sided semi-
trailers (8,664 registrations; more by 6.3 per cent than in
2013), ahead of heavy vans (2,173; up by 5.5 per cent versus

Rejestracje [szt.]

Registrations [units]
Krone 3632 9,7
Schmitz Cargobull 3531 0,2
Wielton 1977 16,9
Koegel 1483 15,6
Bodex 380 15,8
Pozostate | Other 3934 16,0

Zrodto: PZPM/CEP
Source: PZPM/CEP
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Leasing samochodéw ciezarowych [szt.]
Leasing of trucks [units]
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Zrodto: ZPL Trucks above 3.5 tons GYW
Source: ZPL

ktorych byto 1725 szt. O 18 mniej niz rok wczesnie]. Wy-
wrotki znalazty sie na trzecim miejscu z wynikiem 2083
sztuk, 0 37,2 proc. wiecej niz w 2013 roku. Nieco mniejsza
dynamike (32,7 proc.) zanotowaty cysterny, ktorych zare-
jestrowano 849 sztuk.

Takze wéréd przyczep o dmc pow. 3,5 tony przewazaty za-
budowy skrzyniowe/kurtynowe (1211 rejestracji, o 175 wie-
cej nizw 2013 roku), za$ na drugim miejscu byty furgony (53
sztuki, 0 12 wiecej niz rok wezesniej). Na kolejnych miejscach
znalazty sie cysterny, wywrotki oraz przyczepy dtuzycowe.
Warto$¢ leasingowanych w 2014 roku 18 526 naczep i przy-
czep przekroczyta 2,3 mld zt i byta wieksza niz w 2013 roku
o ponad 300 min zt (13,8 proc.). taczna warto$¢ wyleasin-
gowanych samochoddw ciezarowych o dmc pow. 3,5 tony,
ciagnikow siodtowych, naczep i przyczep wyniosta w 2014
roku 13,8 mld zt i byta o blisko dwa miliardy zt wieksza od
wartosci wyleasingowanych samochoddw osobowych.

Tractor units and road tractors

Przyczepy/naczepy
Trailers/semitrailers

Ciagniki siodtowe

the previous year). The heavy van segment also includes
refrigerated vans whose number totalled 1,725, less by 18
vehicles than the year before. The third place was taken by
tipper tucks with 2,083 registrations, that is, more by 37.2
per cent versus 2013. With 849 registrations, tanker trucks
demonstrated a slightly lower growth dynamics.

Trailer category with GVW above 3.5 tons was dominated
by box/curtain-sided bodies (1,211 registrations; more by
175 units than in 2013), with heavy vans coming second (53;
more by 12 units than the year before). Lower down the list
were tanker trucks, tipper trucks and long-load trailers.
The value of leased semitrailers and trailers exceeded PLN
2.3 billionin 2014 and was higher by more than PLN 300 mil-
lion versus 2013 (13.8 per cent). Total value of leased trucks
with MAM above 3.5 tons, tractor units and semi-trailers to-
talled PLN 13.8 billion in 2014 and was higher by almost PLN
2 billion than the value of leased passenger cars.

Warto$¢ wyleasingowanych ciezaréwek, ciggnikéw siodtowych, przyczep i naczep [mln zi]
The value of leased trucks, tractors, trailers and semitrailers [PLN million]
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NADWOZIA ORAZ NACZEPY
| PRZYCZEPY SAMOCHODOWE

AUTO BODIES, SEMI-TRAILERS
AND TRAILERS

Producenci nadwozi samochodowych dzielg sie na trzy
niezalezne segmenty: firm specjalizujacych sie w prze-
robkach aut dostawczych, zabudowach na podwoziach
ciezarowych oraz produkcji przyczep i naczep. Wszystkie
fabryki i warsztaty tej branzy, ktérych w Polsce jest kilka-
set, zatrudniaja ok. 10 tys. 0s6b i maja rocznie do 6 mld zt
przychoddw - tyle osiagnety w 2008 roku. Tego wyniku nie
udato sie poprawic¢ w roku ubiegtym.

Wiodacych jest ok. 10 firm w zabudowach lekkich i 8
w ciezkich, w tym w naczepach. Produkcja nadwozi ma
duze znaczenie spoteczne -
w polskich firmach powstaja
m.in. karetki pogotowia ra-
tunkowego oraz samochody
pozarnicze.

Osiem z nich nalezy do
PZPM: Alu Trans System sp.
z 0.0.; Carpol sp.z0.0,; The
EuropeanVan Company (Alu
Van, Poly Van i Poly Pan);
Gruau Polska sp. z 0.0.; Mo-
to Wektor sp. z 0.0.; MR Au-
to; Tramp Przedsiebiorstwo
Jan i Janina Mikusz sp. . i Wielton SA. Cztonkowie PZPM
zatrudniaja ponad tysiac pracownikdw.

Polski rynek nadwozi samochodow dostawczych i lekkich
ciezarowych, ktorych w Polsce kupowanych jest ok. 40 tys.,
liczy ok. 15 tys. sztuk i wart jest ok. 600-800 mln zt. W tym
segmencie rynku przerabianych lub modyfikowanych jest
od 20 do 30 proc. kupionych aut dostawczych, co jest sto-
sunkowo wysokim odsetkiem, zwtaszcza w poréwnaniu
z panstwami nordyckimi. Dziata w nim ponad 100 firm,
ktére zatrudniaja ponad 5 tys. pracownikéw. Z powodu
znacznych fluktuacji popytu, przedsiebiorstwa musza wy-
kazywac sie bardzo duza elastycznoscia. Najwieksza spo-
$rod firm tego segmentu jest AMZ Kutno, ktére ma roczne
obroty 50-120 mlIn zt, piec¢ kolejnych uzyskuje przychody

600-800 million.

roczne od 10 do 50 min zt.

Nastepny segment to zabudowy na podwoziach ciezaro-
wych. W 2014 roku w Polsce zakupiono ponad 4,8 tys. pod-
wozi ciezarowych (o dmc powyzej 3,5 tony) i tylez nadwozi,

Polski rynek nadwozi samochodéw
dostawczych i lekkich ciezarowych, ktorych

w Polsce kupowanych jest ok. 40 tys., liczy ok.
15 tys. sztuk i wart jest ok. 600-800 mln zt.

Estimated at about 15,000 vehicles, the Polish
bodywork market for LCVs and heavy-duty
trucks whose domestic sales account for
approx. 40,000 vehicles is worth around PLN.

Auto bodybuilders form three distinctive segments: com-
panies specialising in LCV conversions, bodyworks for
chassis cabs as well as production of trailers and semitrail-
ers. All several hundred Polish manufacturing facilities and
operations from the sector have the combined employ-
ment level of approx. 10,000 people and generate annual
revenue of up to PLN 6 billion, a figure comparable to 2008.
The industry failed to improve its performance last year.
Poland is home to approx. ten leading light coachbuilders
and eight heavy bodybuilders who also specialise in semi-
trailers. Bodywork production
has major social impact - Polish
companies are producing ambu-
lances and fire engines.

Eight players from this sector are
PZPM members: ALU TRANS SYS-
TEM sp. z 0.0.; CARPOL sp.z 0.0,;
The European Van Company (Alu
Van, Poly Van i Poly Pan); Gruau
Polska sp. z 0.0.; Moto Wek-
tor sp. z 0.0.; MR AUTO; TRAMP
Przedsiebiorstwo Jan i Janina
Mikusz sp. j. and Wielton SA.
Their combined headcount exceeds one thousand.
Estimated at about 15,000 vehicles, the Polish bodywork
market for LCVs and heavy-duty trucks whose domestic
sales account for approx. 40,000 vehicles is worth around
PLN. 600-800 million. The segment is responsible for con-
versions or custom modifications of 20 to 30 per cent of
all purchased delivery vehicles, a rather high figure com-
pared to the Nordic countries. The segment is made up
by over 100 players employing over 5,000 staff members.
Significant fluctuation in take-up forces all companies from
this industry to demonstrate high flexibility. The leading
company from the segment is AMZ Kutno whose annual
turnover totals PLN 50-120 million, whereas five other play-
ers declare annual revenue of PLN 10 to 50 million.

The second segment are truck chassis conversions. In
2014, more than 4,8 truck chassis cabs (with GVW above 3.5
tons) and the same number of bodies were sold in Poland,
including around 1,400 box bodies, 600 special-purpose
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w tym ok. 1400 kontenerowych, 600 specjalnych i ok. 150
wykonanych za granica. Warto$¢ tego rynku szacowana
jest na 60-80 mln zt.

Najwazniejszym pod wzgledem wartosci jest segment pro-
ducentéw naczep i przyczep. W 2014 roku w Polsce klienci
kupili 14 937 naczep. Ten rynek réwniez odznacza sie bar-
dzo duza fluktuacja - tylko w 2009 roku popyt na ciagniki
spadto 70 procent w zaledwie dwanascie miesiecy! Polski
rynek naczep wart jest do 4 mld zt rocznie. Pomimo duzej
warto$ci produkcji, zatrudnienie jest podobne do nadwo-
ziowcow specjalizujgcych sie w zabudowach aut dostaw-
czych. Znacznie wyzsza jest jednak materiatochtonno$¢.
Najwieksza w Polsce i nalezaca do dziesieciu wiodacych
w Europie firma w tym segmencie jest wielunska Grupa
Kapitatowa Wielton. W 2014 roku przychody ze sprzedazy
grupy przekroczyty 584 mln zt.

48 RAPORT PZPM | 2015

bodies and approx. 150 coachworks manufactured over-
seas. The value of this sub-market has been estimated at
PLN 60-80 million.

Ranking firstin terms of value is the trailer and semi-trailer
segment. In 2014, Polish customers bought 14,937 semi-
trailers. The market is highly volatile - demand for trac-
tors slumped by 70 per cent in just 12 months in 2009! The
annual value of the Polish semi-trailer market has been
estimated at up to PLN 4 billion. Despite major production
value, its employment level is comparable to that of body-
builders specialising in LCV coachwork. On the other hand,
this production profile is much more material-intensive.
The biggest player in the segment is Wielun-based Wiel-
ton, a listed company which exports its products to over a
dozen European states and has consolidated its position in
Russia and Ukraine. Wielton belongs to top ten trailer mak-
ersin Europe and lat year Turnovem reached 584 min PLN.



AUTOBUSY
BUSES

NIEUSTANNIE STARZEJACA SIE FLOTA

W 2013 roku park autobusowy w Polsce powrdcit do wzro-
stow i to bardzo dynamicznych, nadrabiajac spadek z 2012
roku. Wedtug danych GUS powiekszyt sie 0 ponad 2,7 proc.
do 102 602 sztuk. To najwyzsza dynamika w ostatnich latach:
w 2011 roku wyniosta 1,4 proc. W 2011 roku GUS rozpoczat
podawanie wielkosci parku autobusowego wraz z pojazdami
czasowo rejestrowanymi. Ten sposdb raportowania zostanie
zachowany, zatem bezposrednie poréwnania z wczesniej-
szymi latami nie beda doktadne, pozwola jednak dojrze¢
gtowne nurty zmian.

Park autobusowy powiekszyt sie dzieki najmniejszym po-
jazdom, majacym do pietnastu miejsc, cho¢ wsrod autobu-
sow najliczniejsze byty modele powyzej 46 miejsc. W 2013
roku byto ich 60 241 sztuk, 0 262 mniej (0,4 proc. spadku) niz
w 2012 roku. Autobusow o liczbie miejsc od 16 do 45 byto
33215, 0 3,7 proc. wiecej niz rok wczesniej, zas dynamika
wzrostu wsrdd najmniejszych do 15 miejsc, siegneta 25 proc.
i na koniec roku byto ich 9 146.

Wsrod autobusow niecate 4,2 tys. byto z silnikami benzyno-
wymi (blisko o sto mniej niz rok wczesniej) oraz 800 przysto-
sowanych do spalania LPG, czyli tyle samo co w poprzednich
latach. Autobusow napedzanych silnikami wysokopreznymi
byto niemal 94 tys., o blisko 2,8 tys. wiecej niz rok wczesniej.
Pomimo duzej dynamiki zakupow, park autobusowy na-
dal powoli starzeje sie. Autobuséw najstarszych, majacych

Autobusy w Polsce [000 szt.]
Buses and Coaches in Poland [000 units]

. Autobusy
Buses

and Coaches

Udziat w catosci
parku samocho-
dowego|%)]
Sharein total
vehicle park [%}

2005 2006 2007 2008

Zrodto: GUS
Source: CSO

THE EVER-AGEING FLEET

In 2013, the Polish bus fleet was rebound to demonstrate
very dynamic growth that compensated for the decline
in 2012. According to data of the Central Statistical Office
of Poland it was up by more than 2.7 per cent to 102,602
vehicles, marking the highest dynamics in recent years (it
stood at 1.4 per cent in 2011). In 2011, the CSO began to
publish data on the size of the bus fleet, including vehicles
with temporary registrations. This reporting format will be
maintained, what makes direct comparisons with previous
years inaccurate but highlights main trends.

The surge in the bus fleet was mainly driven by smallest
vehicles with up to 15 seats, although most numerous were
46-seater buses. Their number totalled 60,241 in 2013,
down by 262 units (a drop by 0.4 per cent) versus 2012. The
number of 16 to 45-seater buses stood at 33,215, more by
3.7 per cent on a year earlier, whereas the growth dynamics
of buses with 15 seats or less fetched 25 per cent or 9,146
units at the end of the year.

Nearly 4,200 buses were fitted with petrol units (almost
a hundred less than the year before) and almost 800 had
LPG conversions, a figure similar to that for previous years.
There were nearly 94 diesel-powered buses, more by al-
most 2,800 units than the year before.

Despite high procurement dynamics, the bus fleet contin-
ued to age gradually. At the end of 2013, the number of old-

2010 2011 2012 2013
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21 lat i wiecej byto na koniec 2013 roku 45,6 proc., 0 0,4
punktu proc. wiecej niz w 2012 roku i o ponad 4 punk-
ty proc. wiecej niz w 2009 roku. Z kolei najmtodszych,
w wieku do pieciu lat w 2013 roku byto 8,8 proc., gdy rok
wczesniej ten odsetek wynosit 9,3, aw 2011 roku 9,8 proc.
Udziat segmentu pojazddw w $rednim wieku - od 6 do
15 lat, siegnat 28,9 proc. i byt o 1 punkt proc. mniejszy niz
rok wczesniej.

7 danych GUS opracowanych na podstawie CEP wyni-
ka, Ze najstarsze sa autobusy
z liczba do 15 miejsc. Wsréd
nich 73,3 proc., a wiec blisko
trzy czwarte, liczyto w 2013
roku ponad 21 lat. Zarazem
udziat najmtodszych, do pie-
ciu lat, wynosit 1,6 wobec 2,4 statym poziomie.
proc. rok wczeéniej, byt zatem
szeSciokrotnie mniejszy, niz dla
catego parku autobusowego!
Co wiecej, mimo znacznego
wzrostu liczebnosci tej klasy
autobusoéw, udziat najmtod-
szych pojazdow zmalat 0 0,8 punktu proc. w stosunku
do 2012 roku. Struktura wiekowa autobuséw majacych
od 16 do 45 miejsc oraz powyzej 46 miejsc jest podobna
do ogoblnej.

Najwiekszy park autobusowy znajduje sie w woj. ma-
zowieckim (15 471), matopolskim (10 845) i slaskim (10
321). Najmniej liczny park autobusowy maja wojewddz-
twa: lubuskie (na koniec 2013 roku byto w nim zareje-
strowanych 2383 autobusy), podlaskie (2414) i opolskie
(2482).

Struktura wiekowa autobuséw w 2013 roku [%]
The age structure of buses in 2013 [%]

Powyzej 31
31years and over

16,2

21-30

Zrodto: GUS
Source: CSO
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W Polsce na 1000 mieszkancoéw przypadaja
trzy autobusy. Ich odsetek w catym parku

samochodowym spadt w 2007 roku ponizej
pot procenta i utrzymuje sie do tej pory na

There are three buses per 1,000 population
in Poland. Their share in total fleet dropped
below half per cent in 2007 and this figure
has remained stable ever since.

est buses aged 21 years and over stood at 45.6 per cent and
was up by 0.4 percentage points versus 2012 and up by 4
percentage points as compared to 2009. On the other hand,
the youngest bus fleet under five years of age accounted for
8.8 per cent of total fleet in 2013 as compared to 9.3 per cent
forthe year before and the figure for 2011 pegged at 9.8 per
cent. The share of middle-aged buses - from 6 to 15 years
old - fetched 28.9 per cent and was lower by 1 percentage
point versus the previous year.

Data of the Central Statistical Of-
fice of Poland based on records
of the Central Registry of Vehicles
indicate that the oldest vehicles
are models fitted with up to 15
seats. In 2013, almost two-thirds
or as much as 73.3 per cent of
them were more than 21 years
old. Therefore, the share of the
youngest buses - five years and
under - accounted for 1.6 per cent
versus 2.4 per cent the year before
- and was six times lower than for
total bus fleet! Moreover, despite a surge in the number of
buses from this category, the share of the youngest vehicles
shrunk by 0.8 percentage points as compared to 2012. The
age structure of 16 to 45-seater buses and buses with more
than 46 seats reflected the overall structure.

The biggest bus fleet is based in Mazowieckie (15,471),
Matopolskie (10,845) and Slaskie provinces (10,321), where-
as the smallest bus fleet has been declared for Lubuskie
(2,383 buses registered at end-2013), Podlaskie (2,414) and
Opolskie (2,482) voivodeships.

Do 2 lat

2 years and under 3.5

10-15
19,5




Autobusy komunikacji miejskiej [szt.]
City buses [units]
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Urzedy zarejestrowaty w 2013 roku po raz pierwszy na teryto-
rium Polski 4895 autobuséw, 0 12,7 proc. wiecej niz w 2012
roku. Najwiece] zarejestrowano po raz pierwszy autobuséw
w woj. mazowieckim (925), slaskim (640) i wielkopolskim
(603). Najmniej pierwszych rejestracji byto w podlaskim (95),
lubuskim i opolskim (po 167)..

W Polsce na 1000 mieszkancow przypadaja trzy autobusy.
Ich odsetek w catym parku samochodowym spadt w 2007
roku ponizej pot procenta i utrzymuje sie do tej pory na sta-
tym poziomie.

W 2013 roku liczba autobusow miejskich po raz kolejny
zmalata, tym razem o 438 sztuk, czyli o 3,7 proc., gdy
w 2012 roku spadek wyniést 1,3 proc. Autobusow miej-
skich na koniec 2013 roku byto 11 518. W tej liczbie zna-
lazto sie 8 798 autobuséw niskopodtogowych, o 69 wiecej
nizw 2012 roku (wzrost 0 0,8 proc.), gdy rok wczesniej dy-
namika siegata 9 proc. i jest najnizsza w ostatnich latach.
Poréwnanie tempa wzrostu catego parku autobuséw miej-
skich i niskopodtogowych wskazuje, Ze miasta w 2013 roku
rzadziej kupowaty pojazdy niskopodtogowe, wybierajac
raczej klasyczne autobusy.

Najwiecej autobusow miejskich jest w woj. mazowieckim
(2394, 7 tego ponad 92 proc. niskopodtogowe, przy srednie;
dla catego kraju wynoszacej 76,4 proc.), Slaskim (1984, w tym
niecate 58 proc. niskopodtogowych) i matopolskim (879,
wtym 75 proc. niskopodtogowe). Najmniejsze floty autobu-
sow miejskich sa w woj. lubuskim (167, w tym blisko 92 proc.
niskopodtogowe), woj. opolskim (166, w tym ponad 66 proc.
niskopodtogowych) i warminsko-mazurskim (304, w tym 70
proc. niskopodtogowe).

PRODUKCJA

Wedtug danych producentow, w 2014 roku dziatajace w Pol-
sce fabryki wyprodukowaty 4117 autobuséw o dmc powyzej

12110
11956
11518

2011 2012 2013

In 2013, Polish authorities registered for the first time 4,895
buses - 12.7 per cent more than in 2012. The biggest num-
ber of first bus registrations was declared by Mazowieckie
(925), Slaskie provinces (640) and Wielkopolskie (603)
provinces, and the lowest number of first registrations for
Podlaskie (95), Lubuskie and Opolskie (167 each).

There are three buses per 1,000 population in Poland.
Their share in total fleet dropped below half per cent in
2007 and this figure has remained stable ever since.

In 2013, the number of city buses contracted once more,
this time by 438 units (3.7 per cent) versus a drop by 1.3
per centin 2012. The urban bus fleet at end-2013 featured
11,518 vehicles, including 8,798 low-platform buses, i.e. 69
units more than in 2012 (a rise by 0.8 per cent), while the
growth dynamics in the previous year fetched 9 per cent
to hit the historical bottom in recent years. A comparison
of the growth rate of the entire bus and low-platform bus
fleet indicates that cities were less keen to procure low-
platform buses in 2013 and opted for rather more tradi-
tional versions.

Most urban buses are registered in Mazowieckie (2,394; of
which 92 per cent were low-platform vehicles versus the
country average pegged at 76.4 per cent), Slaskie (1,984;
low-chassis buses accounted for less than 58 per cent) and
Matopolskie provinces (879; of which 75 per cent were low-
platform versions). Lubuskie (167; including nearly 92 per
cent of low-platform buses), Opolskie (166; 66 per cent of
low-platform versions) and Warminsko-mazurskie (304,
including 70 per cent of low-platform models) were home
to the smallest city bus fleets.

MANUFACTURING

According to data of bus makers, in 2014 Polish manufac-
turing sites produced 4,117 buses with DMC over 8 tons,
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8 ton. Jestto wynik 0 10,8 proc. lepszy niz w 2013 roku. W po-
dziale na typy, najczesciej z dziatajacych w Polsce fabryk
wyjezdzaja autobusy miejskie (3236 sztuk, o 7 proc. wiecej
nizw 2013 roku) oraz miedzymiastowe (701 szt., 0 29,2 proc.
wiecej niz w 2013 roku).

Liderem pozostat MAN, ktory wyprodukowat 1364 autobusy,
09,8 proc. mniej niz w 2013 roku. Drugie miejsce zajat So-
laris Bus&Coach, z wynikiem 1161 autobusow, o 5,5 proc.
mniej niz w 2013 roku. Do te-
go wyniku nalezy doliczy¢ 207
trolejbusdw, o 168 wiecej niz
rok wczesniej.

W 2014 roku najwazniejszym
rynkiem pozostata Polska
(280 pojazddw), ale 80 proc. W 2013 roku).
produkcji trafito do odbiorcow
zagranicznych, wsrod ktorych
na czele nadal sg Niemcy (197
sztuk). 10-tysieczny Solaris tra-
fit do niemieckiego odbiorcy
w Duesseldorfie. Kolejne kraje
w rankingu to Butgaria (146), Czechy (128) i Wtochy (102).
W 2014 roku spadta z 73 do 16 sztuk produkcja miedzymia-
stowego modelu InterUrbino. Solaris dostarczyt takze 13 au-
tobusow elektrycznych. Firma zdobyta tacznie zamdéwienia
na 36 autobusdw elektrycznych z Czech, Hiszpanii, Niemiec
i Szwecji. Najwieksze zmdwienie, na 10 sztuk, ztozyta War-
szawa.

W rankingu producentéw za Solarisem znalazto sie Volvo.
Z wroctawskie]j fabryki wyjechato 1106 autobusow, o 58,2
proc. wiecej niz w 2013 roku. Tradycyjnie juz najwiecej wypro-
dukowano miedzymiastowych autobuséw (615), ale rosnie
takze liczba budowanych miejskich modeli hybrydowych,
oznaczonych V7900 Hybrid. Z fabryki przy ul. Mydlanej wy-
jechato 312 takich autobusow. Volvo wraz z wejsciem normy

Produkcja autobuséw w Polsce [szt.]
Bus production in Poland [units]

W podziale na typy, najczesciej z dziatajacych

w Polsce fabryk wyjezdzaja autobusy miejskie
(3236 sztuk, o 7 proc. wiecej niz w 2013 roku) oraz
miedzymiastowe (701 szt., 0 29,2 proc. wiecej niz

A breakdown by types indicates that bus factories
based in Poland mainly produce city buses (3,236;
more by 7 per cent than in 2013), and inter-city

buses (701; more than 29.2 per cent versus 2013).

what marked a result higher by 10.8 per cent versus 2013.
A breakdown by types indicates that bus factories based
in Poland mainly produce city buses (3,236; more by 7 per
cent than in 2013), and inter-city buses (701; more than
29.2 per cent versus 2013).

With bus production estimated at 1,364 buses or less by 9.8
per centthan in 2013, MAN held firm as the market leader.
Ranking second was Solaris Bus&Coach with 1,161 buses,
i.e. 5.5 per cent less than in
2013. Its output included 207
trolleybuses, up by 168 on a
year earlier.

In 2014, Poland was the key
market for local bus produc-
tion (280 vehicles), but 80
per cent of the output was
procured by foreign partners,
with Germany ranking first
(197 vehicles). The 10,000th
Solaris bus was purchased
by a German client from Dis-
seldorf. Ranking behind it were Bulgaria (146), the Czech
Republic (128) and Italy (102).

The production volume of intercity InterUrbino bus
dropped from 73 to 16 vehicles in 2014. In addition, Sola-
ris delivered 13 electric buses. The bus makers had orders
for 36 electric buses altogether from the Czech Republic,
Germany and Sweden. The biggest order for ten vehicles
was placed by the capital city of Warsaw.

In the ranking of manufacturers, Volvo came after Sola-
ris. Its Wroctaw facility turned out 1,106 buses, that is 58.2
per cent more than in 2013. Traditionally, the bulk of pro-
duction accounted for long-haul coaches (615), but the
number of assembled hybrid city buses - marked as V7900
Hybrid - continues to grow. 312 such buses rolled down the

MAN Bus 1532 1267 1565 1343 1512 1364

Solaris Bus&Coach 1095 1022 1140 939 1229 1161
Volvo Polska 739 855 922 699 699 1106
Scania Production Stupsk 729 658 644 341 96 286
Inni|Other 561 366 504 516 179 200
Razem|Total 4656 4168 4776 3838 3715 4117

Zrodto: IMK i producenci
Source: JMK and makers
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*dane od 2012 dla autobuséw pow. 8t, w latach 2008-2011 autobusy pow. 3,5t
data from 2012 for buses above 8 tons; buses above 3.5 tons for the years 2008-2011



Wielko$¢ eksportu autobuséw z Polski [szt.]
Polish bus export [units]
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Source: JMK

Euro VI zaprzestato wytwarzania wersji z napedem silnikiem
wysokopreznym. Wroctawski zaktad wyprodukowat tez 179
autobusow, wszystkie, poza jednym, jakie zostaty zbudowa-
new ub. r.w Polsce.

Wroctawski zaktad wyprodukowat takze 179 autokarow - po-
za jednym wszystkie, jakie zostaty zbudowane w Polsce.

Na czwartym miejscu rankingu, podobnie jak w poprzednim
roku, znalazt sie kolejny szwedzki koncern - Scania. Uloko-
wana na Pomorzu fabryka Scania Production Stupsk w 2014
roku zbudowata 286 autobusoéw, o ponad 197 proc. wiece]
niz w 2013 roku. Jest to pierwszy rok wzrostu od kilku lat.
Stupska fabryka wypuszcza kompletne autobusy oraz pod-
wozia autobusowe. Zaktad przestawit sie na produkcje auto-
busow nowej generacji OmniWide, ktora zastapita OmniCity
oraz OmniLink.

Na kolejnych miejscach znajduja sie mniejsi producenci. Na
piatej pozycji ulokowat sie Solbus (93 sztuki, w tym 89 miej-
skich), za nim znalazt sie Autosan (54 autobusy, w tym 46
miedzymiastowych) i na kolejnym miejscu AMZ Kutno (35).
Eksport autobusdw wzrost w stosunku do poprzedniego roku
09,4 proc. do 3614 sztuk.

REJESTRACJE

Wedtug analiz PZPM i JMK, przygotowanych na podstawie
CEP, w 2014 roku w Polsce zarejestrowano 1476 nowych
autobuséw o dmc powyzej 3,5 tony, 0 6,7 proc. wiecej niz
w 2013 roku. Wsréd nich byto 919 nowych autobuséw o dmc
powyzej 8 ton, wobec 941 w 2013 roku. Autobusdw typu mini
o dmc wiekszej od 3,5 tony zarejestrowano 553, 0 25,1 proc.
wiecej nizw 2013 roku.

Miniony rok byt przetomowy dla branzy z powodu zmiany
normy czystosci spalin z Euro Vna Euro VI. O ile na poczatku
roku klienci rejestrowali przede wszystkim pojazdy spetniaja-

2011 2012* 2013* 2014*

*dane od 2012 dla autobuséw pow. 8t, w latach 2008-2011 autobusy pow. 3,5t
data from 2012 for buses above 8 tons; buses above 3.5 tons for the years 2008-2011

assembly lines in Mydlana Street. Following enforcement
of the Euro 6 standard, Volvo discontinued production of
bus versions fitted with diesel units. In addition, the fac-
tory in Wroctaw produced 179 buses, all except for one
assembled in Poland last year.

Ranking fourth, just like the year before, was another
Swedish automaker - Scania. In 2014, its Pomeranian fa-
cility Scania Production Stupsk assembled 286 buses, i.e.
more than 197 per cent than in 2013, what marked the
first year of upward trend. Stupsk factory manufactures
complete buses and bus chassis. The facility has shifted
its focus to production of new generation buses - the Om-
niWide range which has replaced OmniCity and OmniLink
versions.

Ranking on further positions are smaller auto manufactur-
ers. Solbus secured the fifth position (93 units, including 89
urban buses), with Autosan (54 buses, including 46 inter-
city buses) and and AMZ Kutno (35) behind it.

Bus export was up by 9.4 per cent to 3,614 units year-to-
year.

REGISTRATIONS

PZPM and JMK analyses based on records of the Polish
Vehicle Registry indicate that 2014 registrations cover 1,476
new buses with GVW over 3.5 tons, that is more by 6.7 per
centversus 2013. The group included 919 new buses with
GVW above 8 tons whose registrations accounted for 941
vehicles in 2013. There were 553 mini buses with GVW
lower than 3.5 tons registered during this period, more by
25.1 per centversus 2013.

With the transition from the Euro 5 to the Euro 6 emission
standard, the past year brought a breakthrough for the sec-
tor. At the beginning of the year, clients registered mainly
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ce norme EuroV, to w potowie roku proporcje wyréwnaty sie,
a pod koniec byty to praktycznie wytacznie autobusy Euro VI.
W 2014 roku skonczyto sie takze dofinansowanie z pierwszej
perspektywy unijnej, a nie zaczeto z nowej. Stad widoczny
byt 9-procentowy spadek popytu w segmencie autobusow
miejskich.

PZPM podaje takze, 7e liczba autobuséw uzywanych
rejestrowanych po raz pierwszy w 2014 roku w Polsce
wyniosta 3677 i wzrosta o 7,4 proc. w stosunku do 2013
roku. Wsréd autobusow z drugiej reki po raz pierwszy
rejestrowanych w Polsce, 37 miato dmc mniejsza od 3,5
tony. Wsréd autobusow duzych, o dmc powyzej 8 ton,
ktérych zarejestrowano 2797 sztuk, najpopularniejsze
okazaty sie modele miedzymiastowe (1143 rejestracje)
oraz turystyczne (978). Takze miasta coraz chetniej ku-
puja autobusy uzywane - ich rejestracje wzrosty o ponad
49 proc. do 531 sztuk.

W kategoriach wiekowych najpopularniejsze sa roczniki
2000-2004 z homologacja Euro IIl (udziat na poziomie 33
proc.). Na drugim miejscu sa roczniki 1996-1999 (28 proc.
udziatow) z norma Euro . Na trzecim miejscu znalazty sie
autobusy z rocznikow 2005-2009 (23 proc.), spetniajace nor-
me Euro IV.

Wsrod autobusow z drugiej reki pojawity sie takze uzywane
(po testach) modele elektryczne: AMZ CitySmile 10E, SOR
EBN 10,5, Skoda Perun oraz Rampini Ale.

Wedtug danych Zwiazku Polskiego Leasingu, w 2014 roku
klienci wyleasingowali 1669 autobusow (o 39 proc. wiecej
niz w2013 roku), o wartosci niemal 1 243 mln zt - 0 46 proc.
wiekszej niz w 2013 roku. Leasing od dwoch lat zdobywa po-
pularnos¢ w tym segmencie — w 2013 roku dynamika wzrostu
wyniosta 55 proc.

PZPM oraz JMK podaja, Ze liderem polskiego rynku auto-
busowego w kategorii pojazdéw nowych zostat Mercedes-

Euro 4 compliant vehicles, but halfway through the year
the trend was reversed and registrations at end of the year
covered almost exclusively Euro 6-compliant buses.

2014 marked the end of subsidies from the first financial
framework and resources from the second one were not
yet launched, what is reflected by a slump by 9 per centin
the urban bus segment.

PZPM reports that the number of second-hand buses reg-
istered for the first time in Poland in 2014 totalled 3,677
and was up by 7.4 per cent versus in 2013. 37 of used buses
registered for the first time in Poland had GVW below 3.5
tons. In the large bus category, with 2,797 registrations,
most popular types of large buses with GYW exceeding
8 tons included intercity buses (1,143 registrations) and
tourist coaches (978). Cities are now frequently procuring
second-hand buses whose registrations surged by more
than 49 per cent to 531 units.

Most popular age categories include buses manufactured
between 2000 and 2004 compliant with the Euro 3 emis-
sion standard (share at 33 per cent). Ranking second were
buses produced between 1996 and 1999 (28 per cent of
share) compliant with Euro 2 standard. Ranking third were
Euro 4 standard-compliant buses manufactured between
2005 and 2009 (23 per cent).

Used electric vehicles (after completed tests) made a de-
but on the second-hand bus market. Newcomers included
such brands like AMZ CitySmile 10E, SOR EBN 10.5, Skoda
Perun and Rampini Ale.

According to data of the Polish Leasing Association, in
2014, clients leased 1,669 buses (39 per cent more than in
2013) worth almost PLN 1,243 million, that is 46 per cent
more than in 2013. The popularity of leasing has been
burgeoning in the segment for two years and its growth
dynamics fetched 55 per centin 2013.

Pierwsze rejestracje nowych autobuséw o dmc powyzej 3,5 tony w Polsce [szt.]
First registrations of new buses and coaches above 3.5 tin Poland [units]
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Zrodto: PZPM/JMK/CEP
Source: PZPM/JMK/CEP
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-Benz, 7 rejestracja 637 samochodow, co zapewnito marce
43-procentowy udziat w rynku. Wynik byt o 17,7 proc. lep-
szy od uzyskanego w 2013 roku. Od lat Mercedes-Benz jest
wyjatkowo mocny w segmencie Mini, gdzie zarejestrowat
451 autobusow, co odpowiada udziatowi w tym segmencie
przekraczajacemu 81 proc.

Drugie miejsce w klasyfikacji generalnej zdobyt Solaris z wy-
nikiem 248 autobuséw, 0 21,8 proc. gorszym niz rok wcze-
$niej. Solaris jest zdecydowanym liderem w segmencie au-
tobuséw o dmc pow. 8 ton.

Na trzeciej pozycji znalazt sie Solbus (90 autobusow, ponad
73-procentowy wzrost), a nastepnie SOR (58 sztuk, o ponad
205 proc. wiecej niz rok wezesniej). Kolejne lokaty zajety: Au-
tosan, MAN, Iveco, Setra i AMZ-Kutno.

Wsrod nowych pojazddw udziat autobuséw wyprodukowa-
nych w Polsce w 2014 roku w catosci polskiego rynku spadt
do 30,9 proc., gdy rok wczesniej wynosit 34 proc.

W kategorii pojazdow uzywanych liderem rynku zostat
w 2014 roku po raz kolejny Mercedes-Benz, ktory zdobyt
blisko 29 proc. udziatéw, o 0,5 punktu proc. wiecej niz
w 2013 roku. Urzedy zarejestrowaty 1059 autobuséw tej
marki, w tym 521 w segmencie Mini. Dominuja w nim
Sprinter i Vario, dzieki czemu marka zdobyta 59 proc. te-
go segmentu. Najblizszy konkurent, Iveco, ma 15,1 proc.
rynku.

W ogolnej klasyfikacji na drugim miejscu znalazt sie Renault
z wynikiem 443 pojazddw, o niemal 20 proc. mniej niz rok
wczesniej. Setra znalazta nabywcédw na 429 autobusy, na-
tomiast MAN na 363.

Polska z udziatem 4,4 proc. znalazta sie w 2014 roku na szo6-
stym miejscu europejskiego rynku autobusow o dmc po-
wyzej 3,5 tony, wyprzedzona przez Wielka Brytanie, Francje,
Niemcy, Wtochy i Hiszpanie.

PZPM and JMK estimate that the leader on the Polish
bus market in the new bus category was Mercedes-Benz
with 637 registrations, what gave the brand 43 per cent
of market share, a result higher by 17.7 per cent versus
2013. For many years Mercedes-Benz has been holding
strong in the Mini segment which saw 451 registrations
of its buses, what corresponds to the market share in the
segment pegged at 81 per cent.

Ranking second in the general classification was Solaris
with 248 buses, i.e. less by 21.8 per cent than the year be-
fore. Solaris was the unquestionable leader in the segment
of buses with GYW above 8 tons.

Solbus came third (90 buses, up by over 73 per cent), and
right behind it ranked SOR (58 units, 205 per cent more
than the year before). Further down the list were Autosan,
MAN, Iveco, Setra and AMZ-Kutno.

The share of new buses manufactured in Poland in 2014
in total Polish market was down by 30.0 per cent versus 34
per cent on a year earlier.

The market leader inthe used bus category in 2014 was again
Mercedes-Benz boasting nearly 29 per cent of market share,
up by 0.5 percentage points versus 2013. Polish authorities
registered 1,059 of its buses, including 521 from the Mini seg-
ment which is dominated by Sprinter and Vario. Such perfor-
mance gave the brand 59 per cent of share in this category.
The runner up - Iveco - held 15.1 per cent of market share.
Ranking second in the general classification with 443 ve-
hicles was Renault which secured the second position,
but its year-to-year performance was down by nearly 20
per cent. Setra sold 429 buses, whereas MAN successfully
marketed 363 of its products.

With 4.4 per cent of share, Poland came sixth on the Eu-
ropean market for buses with GVW above 3.5 tons, behind
the UK, France, Germany, Italy and Spain.

Pierwsze rejestracje nowych autobuséw o dmc powyzej 3,5 tony w Polsce [szt.]
First registrations of new buses and coaches above 3.5 tin Poland [units]

2014 2013

Mercedes-Benz 637 541 17,7

Solaris Bus&Coach 248 317 -21,8

Solbus 90 60 73,1

SOR 58 19 205,3

Autosan 54 62 -12,9

Pozostate | Other 389 344 -13,1
Razem | Total 1476 1383

Zrodto: PZPM/JMK/CEP
Source: PZPM/JMK/CEP
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JEDNOSLADY
POWERED TWO WHEELERS

PARK JEDNOSLADOW

Wedtug informacji GUS wykorzystujacych dane Centralnej
Ewidencji Pojazdow, na koniec 2013 roku w Polsce byto zare-
jestrowanych 2 207 556 jedno$ladow, wiecej 0 109 054 sztuk,
czyli 04,9 proc. w stosunku do 2012 roku. Tempo przyrostu
parku jednosladéw byto niemal takie samo jak rok wczesniej.
0d 2011 roku GUS podaije liczbe zarejestrowanych pojaz-
déw tacznie z pozwoleniami czasowymi wydanymi w kon-
cu roku. Pozostaniemy przy tym sposobie prezentacji z za-
strzezeniem, ze dane z lat wczesniejszych nie sa doktadnie
porownywalne, lecz pozwalaja zaobserwowac dtugofalowe
zjawiska.

Wsréd zarejestrowanych jednosladéw byto 1 153 169 mo-
tocykli oraz 1 163 441 motorowerdw. Liczba motocykli
powiekszyta sie 0 4,1 proc. i tempo przyrostu byto 0 0,5
punktu proc. wyzsze od zanotowanego w 2012 roku. Licz-
ba zarejestrowanych motoroweréw wzrosta o 5,7 proc.
Choc¢ wsrod jednosladow jest to wysokie tempo wzrostu,
to jednak zmalato ono 0 0,8 punktu proc. w stosunku do
2012 roku.

Klienci interesuja sie relatywnie tanimi motorowerami oraz
motocyklami ciezszymi, o pojemnosci silnika powyzej 125
cm szesciennych, co widoczne jest po dynamice przyro-
stu liczby zarejestrowanych pojazdéw w poszczegolnych
segmentach. Motocykli lekkich (z silnikiem o pojemnosci
nie przekraczajacej 125 cm szesciennych) przybyto ponad
7,1 tys., wzrost wyniost 2,1 procent i byt o 0,6 punktu proc.

Park jednosladéw w Polsce [szt.]
Powered two wheelers in Poland [units]
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PTW FLEET

According to communication of the Central Statistical
Office of Poland driven by data of the Central Registry of
Vehicles, at end-2013 Poland was home to 2,316,610 reg-
istered powered two wheelers, that is more by 109,054 or
up by 4.9 per cent than in 2012. PWT fleet growth rate was
almost the same like the year before and exceeded the
growth dynamics of total motor vehicle fleet (up by 1.7
percentage points). In 2011, the CSO began to publish data
on the number of registered vehicles, including temporary
registration certificates issued at the end of the year. We
will comply with this presentation format in which data
for previous years are not accurately comparable but do
highlight visible long-term trends.

The registered PWT fleet included 1,153,169 motorcycles
and 1,163,441 mopeds. The motorcycle fleet grew by 4.1 per
cent and its growth rate was higher by 0.5 percentage points
than in 2012. The number of registered mopeds grew by 5.7
per cent. Despite the fact that the powered two wheeler fleet
demonstrates high growth rate, the upward trend declined
by more than 0.8 percentage points versus 2012.

Most customers seek for relatively economic mopeds and
heavier motorcycles with engines bigger than 125 cc, what
is particularly reflected by a surge in registrations in indi-
vidual segments. The number of light motorcycles (with
an engine of up to 125 cc) has increased by over 7,100
units, and their overall fleet was up by 2.1 per cent, that
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mniejszy od uzyskanego we wczesniejszym roku. Ciezszych
motocykli, o pojemnosci silnika powyzej 125 cm szescien-
nych, przybyto 5 proc. do 810 443 i wzrost byt o 1,1 punktu
proc. szybszy niz w 2012 roku.

Liczba motocykli przypadajgca na 1000 mieszkancow zwiek-
szyta sie wedtug danych GUS w 2013 roku do 30 2 29 w 2012
roku. Motocykle sa najpopularniejsze w woj. podkarpackim,
gdzie na 1000 mieszkancow przypada 43 motocykli i w woj.
kujawsko-pomorskim (36). W liczbach bezwzglednych na
koniec 2013 roku najwiecej motocykli byto zarejestrowanych
w woj. mazowieckim (144,8 tys.), wielkopolskim (121,1 tys.)
i Slaskim (107,6 tys.).

Najmniejsze nasycenie motocyklami byto w woj. dol-
noslaskim i slaskim (po 23 na tysiac mieszkancow).
W liczbach bezwzglednych najmniej motocykli byto
w woj. opolskim (24 tys.), podlaskim (35,3 tys.) i lubu-
skim (36,1 tys.).

Liczba motorowerdow przypadajaca na 1000 mieszkan-
céw wynosita na koniec 2013 roku 30, gdy rok wczesniej
siegata 29. Najwieksze nasycenie motorowerami zano-
towat GUS w 2013 roku w woj. opolskim (42), lubuskim
(38) oraz w woj. kujawsko-pomorskim i wielkopolskim
(po 37). W liczbach bezwzglednych najwiecej zareje-
strowano mopeddw w woj. mazowieckim (131,8 tys.),
Slaskim i wielkopolskim (po 127,7 tys.). Najmniej w woj.
podlaskim (34 tys.) oraz $wietokrzyskim (39,6 tys.). Naj-
mniejsze nasycenie GUS zanotowata w woj. mazowiec-
kim, majacym 25 motorowerdw na tys. mieszkancow
i matopolskim (27).

REJESTRACJE JEDNOSLADOW
W 2014 roku urzedy zarejestrowaty po raz pierwszy 108 442

nowe i uzywane jednoslady, o 0,3 proc. mniej niz w 2013
roku. Tempo spadku wyraznie wyhamowato w stosunku do

Pierwsze rejestracje nowych jednosladéw w Polsce [szt.]

is, less by 0.6 percentage points than in the previous year.
The number of heavier motorcycles with an engine above
125 ccwent up by 5 per cent to 810,443, marking a growth
which has exceeded thatin 2012 by 1.1 percentage points.
CSO data indicate that the number of motorcycles per 1,000
population picked up from 29 in 2012 to 30 in 2013. Motor-
cycles are most popular in Podkarpackie province with 43
motorcycles per 1,000 population and Kujawsko-pomorskie
voivodeship (36). In absolute figures, the biggest number
of motorcycles registered at end 2013 was reported in Ma-
zowieckie (144,800), Wielkopolskie (121,100) and Slaskie
provinces (107,600).

The lowest motorcycle saturation was observed in
Dolnoslaskie and Slaskie (23 per 1,000 population each)
provinces. Opolskie (24,000), Podlaskie (35,300) and Lu-
buskie (36,100) provinces were also home to smallest mo-
torcycle fleets in absolute figures.

The highest moped saturation at end-2013 stood at 30
per 1,000 population versus 29 the year before. The Cen-
tral Statistical Office of Poland declared that the highest
moped saturation in 2013 for Opolskie (42), Lubuskie (38),
Kujawsko-pomorskie and Wielkopolskie voivodeships
(37 each). In absolute figures, the biggest number of mo-
peds was registered in Mazowieckie province (131,800),
Slaskie and Wielkopolskie voivodships (127,700 each), and
the lowest one in Podlaskie (34,000) and Swietokrzyskie
(39,600) provinces. The Central Statistical Office of Poland
attributed the lowest moped saturation to Mazowieckie
province with 25 mopeds per 1,000 population and
Matopolskie province (27).

PTW REGISTRATIONS

In 2014, authorities registered 108,442 new and used pow-
er two wheelers for the first time, i.e. 0.3 per cent less than

First registrations of new powered two-wheelers in Poland [units]
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zanotowanego w poprzednich latach. W przypadku nowych
jednos$ladow rejestracje w 2014 roku wyniosty 50 564 sztuk,
09,9 proc. mniej niz w 2013 roku. Motocykle zanotowaty
ponad 33-procentowy wzrost, jednakze nie zrownowazyt
on ponad 16-procentowego spadku rejestracji motoro-
werdw. Uzywanych jedno$ladow zarejestrowano 57 878
sztuk, co oznacza 10,1-procentowy wzrost w poréwnaniu
do 2013 roku.

REJESTRACJE MOTOCYKLI

PZPM podaje, ze w 2014 roku zarejestrowano 9 845 no-
wych motocykli, 0 33,2 proc. wiecej niz w poprzednim roku.
Wzrosty takze rejestracje
sprowadzonych uzywa-
nych motocykli, ktorych
liczba siegneta 45 786
sztuk, 0 18,4 proc. wiecej
nizw 2013 roku.
Podobnie jak w po-
przednich latach szczyt
rejestracji przypadt na
wiosne i lato. Najmniej
nowych motocykli zarejestrowano w styczniu - tylko 268 ma-
szyn. Jedynie w drugim kwartale zanotowano spadki w po-
rownaniu do roku wczesniejszego. W pozostatych wzrosty
osiagaty nawet wartosci 3-cyfrowe: w ostatnim rejestracje
wzrosty o 105,8 proc. w pordwnaniu do czwartego kwartatu
2013 roku. W ujeciu miesiecznym w porownaniu z 2013 ro-
kiem, najwiekszy, blisko 130-procentowy wzrost zanotowano
we wrzesniu.

PZPM podaje, ze w 2014 roku
zarejestrowano 9 845 nowych motocykli,
0 33,2 proc. wiecej niz w poprzednim roku.

PZPM announced that 9,845 new
motorcycles were registered in 2014, that is,
33.2 per cent more than the year before.

in 2013, what clearly indicates that the downward trend
was halted compared to previous years. New powered
two wheeler registrations totalled 50,564 in 2014, that is,
less by 9.9 per cent versus 2013. Motorcycles were up by
almost 33 per cent, which failed to set off a drop by over 16
per cent in motorcycle registrations. The year saw 57,878
used PTW registrations, what points out to a surge by 10.1
per cent as compared to 2013.

MOTORCYCLE REGISTRATIONS

PZPM announced that 9,845 new motorcycles were reg-
istered in 2014, that is, 33.2 per cent more than the year
before. The surge was also visible in im-
port figures for used motorcycles whose
number fetched 45,786, more by 18.4
per cent thanin 2013.

Just like in previous years, spring and
summer witnessed the peak of regis-
trations. The lowest number of motor-
cycles - barely 268 - were registered in
January. Year-to-year decline was only
witnessed in the second quarter of the
year. Other months witnessed even three-digit growth:
registrations in December were up by 105.8 per cent com-
pared to the fourth quarter of 2013. Compared to 2013,
performance by months indicates that September brought
the bumper growth pegged at almost 130 per cent.
Romet Motors with 1,775 units or 55.8 per cent more year-
to-year remains the most popular brand. Ranking second
was Yahama with 1,198 registration, a performance higher

Pierwsze rejestracje nowych motocykli w Polsce w 2014 roku [szt.]

First registrations of new motorcycles in Poland in 2014 [units]
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Najpopularniejsza marka pozostaje Romet Motors z wyni-
kiem 1775 maszyn, 0 55,8 proc. wiecej niz rok wczesniej. Dru-
gie miejsce zajeta Yamaha z wynikiem 1198 sztuk, o 78 proc.
wiecej niz rok wezesniej. Trzecie miejsce przypadto BMW (982
sztuki, 0 29,4 proc. wiecej niz rok wczesniej). Czwarta lokata
przypadta Hondzie (939 sztuk, o 18,3 proc. wiecej nizw 2013
roku), a pigta Junakowi, z wynikiem 875 sztuk, 0 112,4 proc.
wiecej nizw 2013 roku. Byta to najwieksza dynamika wzrostu
w pierwsze] dziesiatce.

Wsréd motocykli z drugiej reki najwieksza popularnoscia
cieszyty sie Hondy (11 420 sztuk), Yamahy (10 421 sztuk)
i Suzuki (7 972 sztuki). Ca-
ta tréjka zanotowata wzrost
rejestracji. Na jeden nowy
motocykl w pierwszych reje-
stracjach motocykli ogdtem
przypada blisko pie¢ uzywa-
nych i ta proporcja utrzymuje
sie od kilku lat.

W 2014 roku zdecydowanie
najwieksza popularnoscia
cieszyty sie motocykle o po-
jemnosci 125 cm®. W catym
roku przybyto ich 3915, co
zapewnito im blisko 40 proc.
rynku. Na poczatku roku motocykle tej klasy pojemnosci
miaty 23 proc.

Druga pod wzgledem pojemnosci silnika klasa byty maszyny
0 pojemnosci powyzej 750 cm?, ktore zajety 29,6 proc. rynku
(35 proc. w 2013 roku). Rejestracje w tej grupie siegnety 2910
sztuk, 0 11,6 proc. wiecej niz rok wczesniej.

Udziat w rynku stracity (do 12,8 proc. gdy rok wczesniej byto
to 19,4 proc.) takze motocykle w klasie od 501 do 750 cm?,
ale jako jedyne zarejestrowaty spadek liczby rejestracji. Wy-
niost on 12 proc. Motocykle z przedziatu 250-500 cm? nie-
znacznie stracity udziat do 8,0 proc. z 8,9 proc.

W podziale na segmenty funkcjonalne, najpopularniej-
sze sg nadal motocykle typu street, ktére wzmocnity
swoja pozycje do 39,9 proc. (z 38,1 proc. rok wczesniej).
Ich rejestracje wzrosty o prawie 40 proc. do 3 924 sztuk.
W tym segmencie ponad potowa to motocykle o pojem-
nosci 125 cm?®,

Druga pozycje w zestawieniu, z 19-procentowym udziatem
w rynku, zajety duze skutery. Zwiekszyty swoj udziat o blisko

blisko 40 proc. rynku.

8 punktow proc. dzieki rejestraciji 1871 maszyn, 0 128,7 proc.
wiecej nizw 2013 roku. Udziat 125-tek w tym segmencie po-
wiekszyt sie do 75 proc. z 49 proc. rok wczesniej.

Motocykle typu ON/OFF, z rejestracja 1468 sztuk, 0 22,6 proc.
wieksza niz w 2013 roku, zajety trzecie miejsce. Ich udziat
w rynku wyniost 14,9 proc. dzieki 54-procentowemu wzro-
stowi modeli najsilniejszych. Choppery i cruisery znalazty sie
na czwartym miejscu, zajmujac 12,7 proc. rynku.

W 2014 roku zdecydowanie najwieksza
popularnoscig cieszyty sie motocykle
0 pojemnosci 125 cm®. W catym roku
przybyto ich 3915, co zapewnito im

Premium motorcycles with 125 cc
engines were most sought after by
customers in 2014. Their number was
up by 3,915 units, what secured them
nearly 40 per cent of market share.

by 78 per cent on a year earlier. The third position went to
BMW (982 units; more by 29.4 per cent than the year be-
fore). Honda was forth (939 units, up by 18.3 per cent than
in 2013), and Junak fifth with 875 units and growth by 11.4
per cent versus 2013. These makes are also the strongest
cases of growth dynamics in the top ten.

Most popular second-hand motorcycles makes included
Honda (11,420 units), Yamaha (10,421 units) and Suzuki
(7,972). All three makers saw a boost in the number of their
registrations. There are almost five used motorcycles per
each new one (in total first motorcycle registrations) in
Poland and this trend has been main-
tained for several years.

Premium motorcycles with 125 cc en-
gines were most sought after by cus-
tomersin 2014. Their number was up by
3,915 units, what secured them nearly
40 per cent of market share. At the be-
ginning of the year, motorcycles from
this segment had almost 23 per cent of
market share.

The second biggest class in terms of
the unit size were motorcycles with
engines bigger than 750 cc which took
29.6 per cent of the market share (35
per centin 2013). Registrations in this segment account-
ed for 2,910 units, more by 11.6 per cent than the year
before.

Motorcycle class with engines from 501 to 750 cc also
lost their share in the market (down to 12.8 per cent ver-
sus 19.4 per cent the year before) which were the only
segment to see a plunge in registrations by 12 per cent.
Motorcycles fitted with engines from 250 to 500 cc saw
their market share dwindle slightly to 8 per cent from
8.9 per cent.

Split by functional segments, street class motorcycles are
holding firm and their position has been boosted to 39.9
per cent of market share (from 38.1 per cent the year be-
fore). The number of their registrations was up by nearly
40 per cent to 3,924 units. More than a half of the segment
are machines with 125 cc engines.

Ranking second with 19 per cent share are large mopeds
which raked up nearly 8 per cent more of market share with
1,871 registrations, i.e. more by 128.7 per cent versus 2013.
The share of mopeds with 125cc engines went up from 49
per cent the year before to 75 per cent.

Coming third were ON/OFF motorcycles with 1,468 regis-
trations, an increase by 22.6 per cent compared to 2013.
With a 54 per cent increase demonstrated by the most
powerful models, their market share stood at 14.9 per cent.
Choppers and cruisers came up fourth with 12.7 per cent
of market share.

RAPORT PZPM | 2015 ‘ 59

o
o
-
(%)
=
>
o
o
—
>
=
o




REJESTRACJE MOTOROWEROW

W 2014 roku urzedy zarejestrowaty 52 811 nowych i uzy-
wanych motoroweréw - o 15,7 procent mniej niz w 2013
roku. Spadek jest o 3 punkty proc. mniejszy nizw 2013 roku.
Rejestracje nowych motoroweréw spadty o 16,5 proc. do
40 719 sztuk, natomiast uzywanych
zmalaty 0 10,0 proc. do 12 092 sztuk.
Jedynie w pierwszym kwartale
iw grudniu popyt na nowe motoro-
wery byt wiekszy niz rok wczesniej.
Nowe motorowery stanowity 80,5
proc. rynku nowych jednosladéw
w 2014 roku.

Romet Motors okazat sie najpopu-
larniejsza marka takze wsrod motorowerdw. W 2014 roku
w urzedach zarejestrowano 15 424 pojazdow tej marki,
0 19,8 proc. mniej niz rok wczesniej. Na drugim miejscu
znalazt sie Junak z rejestracja 5064 motorowerdw, ktory
zwiekszyt rejestracje 0 55,7 proc. w stosunku do 2013 roku.
Na trzecim miejscu uplasowat sie Zipp z wynikiem 4476
rejestracji (spadek o 21 proc.).

Wsréd sprowadzonych uzywanych motorowerdw najpo-
pularniejsze byty marki premium. Na pierwszym miejscu
znalazt sie Peugeot (2138 sztuk, spadek o 10 proc.), za nim
Piaggio (1433 sztuki, spadek o 14,2 proc.) i Yamaha (1296
sztuk, spadek o 15,8 proc.). Te trzy marki wystepuja w czo-
téwce niezmiennie od 2010 roku.

Nowe motorowery stanowity 80,5 proc.
rynku nowych jednosladéw w 2014 roku.

New mopeds accounted for 80.5 per cent
of the new PTW market in 2014.

MOPED REGISTRATIONS

In 2014, authorities registered 52,811 new and used
mopeds -15.7 per cent less versus 2013, yet the drop
by 3 percentage was lower than in 2013. New moped
registrations shrunk by 16.5 per cent to 40,719 units,
while registrations of used
ones plummeted by 10.0 per
cent to 12,092 vehicles. Take
up for new mopeds went up
on a year earlier only in the
first quarter and in December.
New mopeds accounted for
80.5 per cent of the new PTW
market in 2014.

Romet Motors was also the most popular moped make.
In 2014, the Polish authorities registered 15,424 vehicles
of this manufacturer, less by 19.8 per cent year-to-year.
Ranking second was Junak with 5,064 moped registra-
tions, what points out to a 55.7 per cent increase versus
2013. With 4,476 registrations (decline by 21 per cent), Zipp
came third.

Premium brands surged in popularity among imported
used mopeds. The first place was secured by Peugeot
(2,138 units, a drop by 10 per cent), second by Piaggo
(1,433, a decline by 14.2 per cent) and Yamaha (1,296, a
slump by 15.8 per cent). All three makes have been topping
the chart since 2010.

Pierwsze rejestracje nowych motoroweréw w Polsce w 2014 roku [szt.]

First registrations of new mopeds in Poland in 2014 [units]
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MOTORYZACJA
AUTOMOTIVE SECTOR

SPADA LICZBA WYDANYCH PRAW JAZDY

W 2014 roku MSW wydato po raz pierwszy 328 271 do-
kumentow prawo jazdy - to rekordowo mata liczba, po-
nad dwa razy mniejsza od szczytowego 2008 roku. O ile
w 2013 roku liczba wydanych praw jazdy malata wraz
z uptywem kolejnych miesiecy, w 2014 roku sytuacja
byta przeciwna: w pierwszej potowie urzedy wydaty 149
139 dokumentow uprawniajacych do prowadzenia po-
jazdow, gdy w drugiej 179 132. Najlepszym miesigcem
okazat sie pazdziernik, gdy urzednicy wydali 36 930 praw
jazdy - o niecate 10 tys. powyzej Sredniej miesieczne;.
Najstabszym byt luty (23 780).

Najmniej dokumentéw wydaty urzedy w woj. opolskim
(7958) oraz lubuskim (8844). Najwiecej przypadto na
mazowieckie (42 028), to jest jedng 6sma wszystkich
wydanych w Polsce.

Do koAca 2014 roku MSW wydato 19 555 982 prawa jazdy,
bytoich zatem 0 1,8 proc. wiecej niz na koniec 2013 roku.
Z wydanych dokumentéw 7 695 096 nalezato do kobiet
(wzrost 0 2,3 proc.), za$ 11 860 886 do mezczyzn (0 1,5
proc. wiecej niz rok wczesniej).

W kazdej kategorii wiekowej wiecej praw jazdy wydawa-
nych jest mezczyznom. Dysproporcje rosng z wiekiem.
Wsrod osob najmtodszych, w wieku od 18 do 24 lat
uprawnienie ma 0,92 mln kobiet i 1,11 mln mezczyzn,
a wiec przewaga jest 20-procentowa. W kategorii od 55

THE PLUMMETING NUMBER OF DRIVING
LICENSES

In 2014, the Ministry of Interior issued for the first time
328,271 driving licenses, a record low figure, twice lower
than in the bumper year of 2008. In 2013, the number
of driving licenses issued was decreasing in subsequent
months of the year, but the situation was reversed a
year later - the Polish authorities issued 149,139 driving
licenses in the first six months and 179,132 in the second
part of the year. The bumper month was October when
36,930 driving licenses were issued - nearly 10,000 more
than the average monthly number of licenses. The lowest
figure was declared for February (23,780).

The smallest number of licenses were issued by the au-
thorities in Opole (7,958) and Lubuskie province (8,844).
The biggest number - one eight of all driving licenses is-
sued in Poland - was reported for Mazowieckie province
(42,028).

More driving licenses are issued to men in across all age
categories, and disproportions grow with age. In the
youngest demographic group aged 18-24 the right to
drive motor vehicle has been granted to 0.92 million
females and 1.11 million males who outperform wom-
en by 20 per cent. Among individuals aged 55-64, more
than 1.03 million females and 2.13 million males hold a
driving license, what means that men outnumber wom-

Liczba wydanych po raz pierwszy dokumentéw , prawo jazdy” wszystkich kategorii

The number of first-time driving licenses (all categories)
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do 64 roku zycia 1,03 mln kobiet i 2,13 mln mezczyzn
ma prawo jazdy, a wiec pte¢ brzydka przewaza ponad
dwukrotnie. W kategorii powyzej 65 roku zycia ponad
4-krotnie wiecej mezczyzn (1,88 mln) ma prawo jazdy
w stosunku do kobiet (0,44 mln).

BEZPIECZENSTWO
RUCHU DROGOWEGO

W 2014 roku na polskich drogach wydarzyto sie 34 970 wy-
padkéw, o 2,4 proc. mniej niz w 2013 roku. Liczba zabitych
zmalata 0 4,6 proc. do 3202 0s6b, a rannych o 3,4 proc. do
42 545, wynika z danych policji. Maleje tempo spadku liczby
zabitych (o ponad 1 punkt
proc. wolniejszy niz w 2013
roku) oraz rannych (0 2 punk-
ty proc.).

W porownaniu do 2013 roku
liczba wypadkéw wzrosta
w czterech wojewodztwach:
matopolskim (o 4,6 proc.),
tédzkim (o 4,1), pomorskim
(0 3,1) i warminsko-mazur-
skim (o 1,5). Najwieksza
redukcje liczby wypadkow
zanotowano w woj. kujaw-
sko-pomorskim (o 11,7 proc.), wielkopolskim (o0 9,2 proc.)
iopolskim (0 6,7).

W jedenastu wojewodztwach zgineto mniej osob. Najgteb-
szy spadek zanotowano w lubelskim (0 22 proc.), lubuskim
(0 13,8) i $wietokrzyskim (0 9,1). Liczba rannych wzrosta
w czterech wojewddztwach: warmirisko-mazurskim (o 4,3

stands at PLN 3 billion.

Bezpieczenstwo ruchu drogowego w Polsce [szt.]
Road safety in Poland [units]

Bank Swiatowy szacuje, ze koszty wypadkéw
drogowych w Polsce siegaja 30 mld zt. NFZ
podat, ze koszty leczenia ofiar wypadkow
drogowych wynosza 3 mld zt.

The World Bank estimates that the cost of road
accidents in Poland fetches PLN 30 billion.

The National Health Fund has announced that
the cost of treatment of road accident victims

en more than twice. In 65 years and over demographic
category, almost four times more males are driving li-
cence holders (1.88 million) than females (0.44 million).

ROAD SAFETY

In 2014, Polish roads witnessed 34,970 accidents, that
is, less by 2.4 percent than in 2013. Police data indicate
that the number of fatalities declined by 4.6 percent
to 3,202, and casualties by 3.4 percent to 45,792. On
the other hand, the number of fatalities (lower by over
1 percentage point versus 2013) and casualties is de-
creasing.

Compared to 2013, the num-
ber of accidents went up in
four provinces: Mazowieckie
(by 4.6 per cent), todzkie (by
4.1 per cent), Pomorskie (by
3.1 per cent) and Warminsko-
Mazurskie (by 1.5 per cent). The
biggest reduction in the num-
ber of accidents was declared
in Kujawsko-Pomorskie (by 11.7
per cent), Wielkopolskie (by 9.2
per cent) and Opolskie voivode-
ships (by 6.7 per cent).

Alower number of fatalities was reported by eleven prov-
inces. The steepest decline was declared by Lubuskie
province (by 22 per cent), Lubuskie (by 13.8 per cent) and
Swietokrzyskie (by 9.1 per cent). The number of casual-
ties went up in four provinces: Warminsko-Mazurskie (by
4.3 per cent), Matopolskie (by 3.1 per cent), Pomorskie (by
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proc.), matopolskim (o 3,1 proc.), pomorskim (o0 2,1) i todz-
kim (0 1,6). Najwiekszy spadek zanotowano w woj. kujawsko-
-pomorskim (o0 18,5 proc.).

Kierujacy samochodami osobowymi spowodowali 63 proc.
wypadkdw, w ktorych zgineto 48,8 proc. ofiar. Rowerzysci
spowodowali 5,1 proc. wypadkdw, natomiast piesi 8,7 proc.
ogolnej liczby wypadkdw, a poniosto w nich $mier¢ 17,6 proc.
ofiar.

Najniebezpieczniejszym miesigcem pozostaje lipiec (9,6
proc. ogolnej liczby wypadkow) i tuz za nim sierpien. Z kolei
pod wzgledem dni tygodnia fatalne sa piatki oraz soboty.
Do wypadkéw najczesciej dochodzito pomiedzy godz. 14.00
i 19.00.

W 2014 roku policjanci zatrzymali ponad 141,2 tys. nietrzez-
wych, rok wczesniej ponad 163,2 tys. Pijani kierowcy spo-
wodowali w 2014 roku 1838 wypadkow, ktérych zgineto 256
0s6b, a 2313 zostato rannych.

Bank Swiatowy szacuje, ze koszty wypadkéw drogowych
w Polsce siegaja 30 mld zt. NFZ podat, ze koszty leczenia
ofiar wypadkéw drogowych wynosza 3 mld zt.

KRADZIEZE SAMOCHODOW

W 2014 roku policja zanotowata 14 124 kradzieze samocho-
déw, o 9 proc. mniej niz rok wczesniej. W 2013 roku liczba
kradziezy zmalata 04,7 proc. Wedtug policji ztodzieje najcze-
Sciej dziataja na parkingach niestrzezonych i osiedlowych.
Funkcjonariusze szacuja, ze do 90 proc. skradzionych aut
rozbieranych jest na czesci.

Wedtug danych policji, w 2014 roku najczesciej kradziono na-
stepujace samochody: VW Golf (817 sztuk), Audi A4 (660), VW
Passat (541), Audi A6 (385), Audi A3 (280), VW Touran (246),
Ford Mondeo (240), Honda Civic (237), Toyota Corolla (237),
Seat Leon (222).

2.1 per cent) and todzkie (by 1.6 per cent). The sharpest
drop was witnessed in Kujawsko-Pomorskie province (by
18.5 per cent).

Drivers caused 63 per cent of accidents with 48.8 per
cent of total fatalities. Cyclists were responsible for 5.1
per cent of accidents, whereas pedestrians for 8.7 per
cent of total accidents which resulted in 17.6 per cent
of fatalities.

July remains the most dangerous month on the road (9.6
per cent of total accidents) with August ranking second.
Most tragic weekdays are Fridays and Saturdays. Collisions
usually take place between 2pm and 7 pm.

In 2014, police officers detained almost 141,200 drunk driv-
ers versus more than 163,200 the year before. DUI drivers
caused 1,838 accidents in 2014 which took the toll of 256
lives and left 2,313 injured.

The World Bank estimates that the cost of road accidents
in Poland fetches PLN 30 billion. The National Health Fund
has announced that the cost of treatment of road accident
victims stands at PLN 3 billion.

AUTO THEFT

In 2014, the police recorded 14,124 cases of car theft, less
by 9 per cent on a year earlier. The number of stolen vehi-
cles was down by 4.7 per cent. The police argues that car
thieves are most active at unguarded and neighbourhood
parking sites. Police officers estimate that up to 90 per cent
of vehicles are stolen for repair parts.

Police statistics indicate that most stolen makes in 2014
included: VW Golf (817 units), Audi A4 (660), VW Passat
(541), Audi A6 (385), Audi A3 (280), VW Touran (246), Ford
Mondeo (240), Honda Civic (237), Toyota Corolla (237), Seat
Leon (222).

Ofiary wypadkéw drogowych w relacji do gestosci autostrad w 2012 roku

Road traffic deaths versus motorway length in 2012
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Liczba skradzionych samochodéw [szt.]
Number of stolen vehicles [units]
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Najczesciej auta ginety w Warszawie i okolicach (2894 przy-
padki kradziezy), w Katowicach i Poznaniu. Najmniej w Kiel-
cach (179), Rzeszowie (217) i Biatymstoku (229).

W Warszawie najczesciej ginety auta japonskie, a Volkswa-
geny i Fiaty w todzi.

Wedtug danych CEP liczba aut wyrejestrowanych w 2013
roku z powodu kradziezy wyniosta 11 814 i byta o ponad 9
proc. wyzsza niz rok wczesniej. W pierwszej potowie 2014
roku wyrejestrowano z powodu kradziezy 5724 samocho-
dy, o ponad 5 proc. mniej niz w analogicznym okresie po-
przedniego roku.

UBEZPIECZENIA

Wedtug raportu Komisji Nadzoru Finansowego wartosc ze-
branej w 2014 roku sktadki majatkowej od ubezpieczen ko-
munikacyjnych OC i AC przekroczyta 13,1 mld zt i byta 0 3,7
proc. mniejsza niz w 2013 roku. Warto$¢ sktadki z ubezpie-

Most cars were stolen in Warsaw and its environs (2,894
cases of theft), Katowice and Poznan. The lowest theft in-
cidence rate was reported for Kielce (179), Rzeszow (217)
and Biatystok (229).

Japanese makes were most sought after by car thieves in
Warsaw, while Volkswagen and Fiat ranked first in +6dz.
Data of the Central Registry of Vehicles indicate that the
number of cars whose license plates were taken off as a
result of theft stood at 11,814 in 2013 and was higher by
over 9 per centversus the previous year. 5,724 cars were de-
registered in the first six months of 2014 as a result of theft
-more than 5 per cent less than in the same period of 2013.

INSURANCE

According to data of the Polish Financial Supervision Au-
thority, total auto TPO and comprehensive insurance pre-
mium in 2014 exceeded PLN 13.1 billion and was lower

Sktadka ubezpieczeniowa brutto od pojazdéw drogowych [mln zi]

Gross auto insurance premium [PLN million]
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czen majatkowych wyniosta 26,25 mld zt i byta o0 1,3 proc.
mniejsza niz rok wczesniej.

Zebrana sktadka z ubezpieczen komunikacyjnych sta-
nowita 49,9 proc. wptywow z ubezpieczen majatkowych,
0 2,4 punkty proc. mniej w stosunku do roku wczesniej-
szego.

W 2014 roku zmalat o pot punkt proc. do 20 proc. udziat
ubezpieczen AC w sktadce zebranej od ubezpieczeh ma-
jatkowych. W ostatniej dekadzie spadek siegnat blisko
10 punktow proc. Udziat ubezpieczen OC wynidst niecate
30 proc.

Wartosc¢ zebranych sktadek z polis OC przekroczyta 7,85 mld
zt i byta o blisko 5 proc. nizsza niz przed rokiem. Osoby fi-
zyczne wptacity 5 766,6 min zt, za$ przedsiebiorstwa 1 976,2
min zt. Sktadka zebrana z polis AC po raz kolejny zmalata,
tym razem o 1,2 proc. do 5,26 mld zt, na co ztozyty sie wpta-
ty od 0séb fizycznych (2 693,2 mln zt) oraz przedsiebiorstw
(2452,4 mlnzt).

Towarzystwa ubezpieczeniowe wystawity na koniec 2014
roku 19551 075 polis od odpowiedzialnosci cywilnej posia-
daczy pojazddéw mechanicznych, 0 235251 wiecej (1,2 proc.)
nizw 2013 roku. Liczba wystawionych polis AC wzrosta 0 2,8
proc. do 5 223 385. Przecietna sktadka zebrana z polisy AC
wyniosta 1007 zt i byta 0 3,8 proc. mniejsza niz w 2013 roku.
Zmalata takze Srednia wartosc sktadki OC, ktora w 2014 roku
wyniosta 402 zt i byfa blisko o 6 proc. mniejsza od zebranej
rok wczesniej.

Dane Komisji Nadzoru Finansowego pokazuja, ze w 2014
roku towarzystwa ubezpieczeniowe dokonaty 1 208 399 wy-
ptat z odszkodowania z polis odpowiedzialnosci cywilne;j.
Wartos¢ wyptat z polis OC wzrosta 0 6 proc. do 5653,1 mln zt.
W przypadku odszkodowan z polis AC, towarzystwa ubez-
pieczeniowe wyptacity 835 590 odszkodowan, wartosci
02,4 proc. wiekszej, siegajacej 3579,0 mln zt. Odszkodowa-

Odszkodowania i $wiadczenia brutto [mln zt]
Gross indemnity paid [PLN million]
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by over 3.7 percent as compared to 2013. The value of the
property insurance premium totalled PLN 26.25 billion and
was lower by 1.3 per cent on a year earlier.

The value of motorinsurance premiums accounted for49.9
per cent of property insurance revenue, or less by 2.4 per-
centage points as compared to the previous year.

The share of comprehensive insurance in total property in-
surance declined by half a percentage point to 20 per cent
in 2014. The drop fetched almost 10 percentage points dur-
ing the past decade, while the share of auto TPO insurance
grew by less than 30 per cent.

The value of TPO premium exceeded PLN 7.85 billion and
was lower by almost 5 per cent than the year before. Indi-
vidual customers paid premiums worth of PLN 5,766,600,
while the figure for corporate customers totalled PLN
1,976,200. The value of comprehensive premium was once
more down by 1.2 per cent to PLN 5.26 billion, what includ-
ed premiums covered by natural persons (PLN 2,693,200)
and fleet customers (PLN 2,452,400).

At end-2014, insurance companies issued 19,551,075
TPO contracts to owners of motor vehicles, i.e. 235,251
(1.2 per cent) more than in 2013. The number of writ-
ten comprehensive contracts was up by 2.8 per cent to
5,223,385. Average comprehensive premium totalled
PLN 1,007 and was lower by over 3.8 percent as com-
pared to 2013. The value of average TPO premium to-
talling PLN 402 declined by nearly 6 percent versus the
previous year.

According to data of the Financial Supervision Authority,
insurance companies paid out third party liability claims
in 1,208,399 cases in 2014. The value of TPO auto claims
was up by 6 per cent to PLN 5,653,100.

Insurance companies settled 835,590 comprehensive
insurance claims worth PLN 3,579,000, that is, higher by
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Udziat ubezpieczen komunikacyjnych w catosci sktadki ubezpieczen majatkowych [%]
The share of motor insurance in total property insurance premium [in %]
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nia z polis AC, ktore trafity do 0sob fizycznych miaty wartos¢
1916,6 mln zt.

Towarzystwa ubezpieczeniowe wyptacity z polis AC odszko-
dowania 273 203 firmom. Firmy wptacity 46,6 proc. sktadek
AC, ale wyptaty naich rzecz siegnety 45 proc. wszystkich wy-
ptat z tytutu odszkodowac AC.

POJAZDY WYCOFANE Z EKSPLOATACJI

Wedtug danych CEPIK, w Polsce w 2014 roku wyrejestrowa-
no 477 577 pojazdow, o 10,3 proc wiecej niz w 2013 roku.
Wedtug szacunkow Ministerstwa Srodowiska ok.450 tys sa-
mochodow jest demontowanych w szarej strefie i nie wyreje-
strowanych z ewidencji. Najliczniejsza grupa sa samochody
osobowe, ktérych wyrejestrowano 420407 sztuk. W przypad-
ku aut osobowych wzrost liczby wyrejestrowan siegnat 11,4
proc., tempo wrostu zmalao o 3,2
pkt. proc. w stosunku do wcze-
$niejszego roku, gdy wyniosta 14,6
proc., samochoddw ciezarowych
wyrejestrowano wiecej 0 6,5 proc.,
zatem wzrost byt wiekszy w stosun-
ku do notowanego w ubiegtym ro-
ku, gdy wynidst 1,3 proc.

Ponad 94 proc. z wyrejestrowa-
nych aut trafia na ztom, reszta pa-
da tupem ztodziei lub jest wywozona za granice. Z analiz
PZPM przygotowanych na podstawie danych CEPIK wynika,
ze Sredni wiek pojazdu przeznaczonego do kasacji wynosit
ponad 18 lat. Dla samochodu osobowego byto to 18,3 roku,
dla samochodow ciezarowych i ciggnikéw siodtowych (li-
czonych razem) 20 lat, dla autobusu 21,3 roku, jednosladu
(w tym quaddw) 17,6 roku. Sredni wiek przeznaczonej do
kasacji naczepy lub przyczepy siegat 24,4 roku.
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Ponad 94 proc. z wyrejestrowanych
aut trafia na ztom, reszta pada tupem
ztodziei lub jest wywozona za granice.

More than 94 per cent of deregistered
vehicles are scrapped, while the rest fall
victim to thieves or are exported abroad.

2010 2011 2012 2013 2014

2.4 per cent. Comprehensive insurance claims paid to in-
dividual customers had the value of PLN 1,919,600.
Insurers also paid 273,203 damages on comprehensive
contracts. Corporate clients purchased 46.6 per cent of
total comprehensive policies and paid 45 per cent of total
comprehensive premium.

END-OF-LIFE VEHICLES

CEPiK data reveal that over 477577 vehicles were declared
off the road in 2014, i.e., 10.3 per cent more than in 2013.
According to Ministry of Environment app. 450 thousand
vehicles are dismounted and not deregistered. The most
numerous group was made up by passenger cars with 420
407 deregistrations. The number of deregistered passen-
ger cars increased by 11,4 per cent, while the growth dy-
namics dwindled by 3.2 percent-
age points year on year since in
2013 it fetched 14.6 per cent. The
number of trucks declared off the
road was up by 6.5 per cent, what
reflects a dynamics higher versus
the previous year when it stood
at 1.3 per cent.

More than 94 per cent of dereg-
istered vehicles are scrapped,
while the rest fall victim to thieves or are exported
abroad. PZPM analyses based on CEPiK data indicate
that the average age of a scrapped vehicle exceeded 18
years. The figure for passenger cars was 18.3 years, 20
years for trucks and road tractors (altogether), 21.3 years
for buses, and 17.6 years for powered two-wheelers (in-
cluding ATVs). The average age of scrapped semi-trailers
or trailers stood at 24.4 years.



W dniu 18 czerwca 2015 r. Prezydent podpisat ustawe z dnia
27 maja 2015r. 0 zmianie ustawy o recyklingu pojazdow wy-
cofanych z eksploatacji oraz niektérych innych ustaw. Prace
nad ustawa toczyty sie od 2010 r. Uchwalone zmiany byty
uzasadniane przez Ministerstwo Srodowiska koniecznoscia
odniesienia sie do zarzutow
formalnych oraz uzasadnionej
opinii dotyczacych nieprawi-
dtowej, zdaniem Komisji Euro-
pejskiej, transpozycji Dyrektywy
2000/53/WE w sprawie pojaz-
doéw wycofanych z eksploatacji,
w szczegolnosci w Swietle za-
powiedzi skierowania skargi do
Trybunatu Sprawiedliwosci UE,
jak réwniez z potrzeba dopre-
cyzowania odpowiedzialnosci
wprowadzajacych pojazdy i przedsiebiorcéw prowadzacych
dziatalnos¢ w zakresie recyklingu pojazdéw.

Wedtug danych Narodowego Funduszu Ochrony Srodo-
wiska i Gospodarki Wodnej, w 2014 roku przedsiebiorcy
prowadzacy stacje demontazu ztozyli 796 sprawozdan
z dziatalnosci, 0 6,8 proc. wiecej nizw 2013 roku. Na pod-
stawie ztozonych wnioskow o dofinansowanie, NFOSIGW
zawartw 2014 roku 675 umow (o blisko 8,9 proc. wiecej niz
w 2013 roku) o udzielenie doptaty do demontazu pojaz-
déw. taczna suma dofinansowania wyniosta w 2014 roku
132,2 mln zti byta o niecate 17 proc. wieksza od wyptaco-
nej rok wczesniej. W 2014 roku stacje demontazu przyje-
ty auta o tacznej masie 395,8 tys. ton, to jest 0 23,4 proc.
wiecej niz rok wczesniej.

W 2014 roku taczna kwota optat wniesionych do NFOSIGW
za wprowadzenie pojazdu na terytorium kraju wyniosta
374,97 mln zt.

Liczba wszystkich pojazdéw wyrejestrowanych [szt.]
Total number of de-registered vehicles [units]
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W 2014 foku taczna kwota optat wniesionych
do NFOSiGW za wprowadzenie pojazdu na
terytorium kraju wyniosta 374,97 mln zt.

Total amount of charges due on the import of
vehicles into the country’s territory which were
paid to the National Fund for Environmental
Protection and Water Economy in 2014
amounted to PLN 374.97 million.

265588

On 18 June 2015, the President signed the act of 27 May
2015 amending the act on recycling of end-of-life vehicles
and certain other acts. Efforts on the bill lasted since 2010.
Adopted amendments were justified by the Ministry of En-
vironment with the need to address formal charges and the
reasoned opinion concerning
the incorrect transposition, as
viewed by the European Com-
mission, of Directive 2000/53/
EC on end-of-life vehicles, es-
pecially in the light of the an-
nounced plans to lodge a com-
plaint to the European Court of
Justice as well as the need for
clarification of the account-
ability of individuals introduc-
ing vehicles and entrepreneurs
conducting business activities related to vehicle recycling.
According to data of the National Fund for Environmen-
tal Protection and Water Economy, in 2014, dismantlers
submitted 796 reports on their activities, i.e. 6.8 per cent
more than in 2013. On the basis of submitted applica-
tions for subsidies, the National Fund delivered 675 con-
tracts to co-finance operations of dismantling facilities
in 2014 (almost 8.9 per cent more than in 2013). Total
subsidies in 2014 accounted for PLN 132.2 million and
were higher by almost 17 per cent than the year before.
Vehicles with total weight of 395,800 tons were handed
over to dismantling facilities in 2014, what marks an in-
crease by 23.4 per cent versus the previous year.

Total amount of charges due on the import of vehicles in-
to the country’s territory which were paid to the National
Fund for Environmental Protection and Water Economy
in 2014 amounted to PLN 374.97 million.
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Source: CEPiIK/*PZPM data sourced from CEPIK (without temporary registrations)
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PALIWA

Biopaliwa

W paliwach silnikowych stosowane sa biokomponenty,
co wymusita odpowiednia ustawa, obowiazujaca od 1
stycznia 2008 roku. Ich wielkos¢ reguluje Narodowy Cel
Wskaznikowy, (NCW), ktory w 2014 roku wynosit 7,1 proc.,
liczony wedtug wartosci opatowe]. Aby spetnic NCW, do
benzyn nalezatoby dodawac 10,3 proc. objetosci eta-
nolu i 7,16 proc. objetosci estrow. Panstwo dopuszcza
sprzedaz oleju napedowego z 7-procentowa domieszka
estrow, natomiast do benzyn silnikowych mozna doda-
wac do 5 proc. objetosci biokomponentéw. Dlatego nadal
koncerny paliwowe, aby wypetni¢ NCW musiaty sprzeda-
wac czyste estry, czyli biopaliwo B100. Wedtug danych
Polskiej Organizacji Przemystu i Handlu Naftowego, do
paliw dodano ok. 300 tys. m® etanolu i ok. 720 tys. m® es-
tréw. Sprzedaz dotowanego B100 w 2014 roku szacowana
jest na 200 tys. m?, 0 66 tys. m? wiecej niz rok wczesniej.
W 2013 roku zarzadzono zamrozenie wskaznika NCW na
poziomie 7,1 proc. do 2017 roku.

Maleje sprzedaz paliw

Czarna strefa handlu paliwami powoduje, ze pomimo wzro-
stu gospodarczego w 2014 roku konsumpcja paliw zmalata
0 1 proc. Zuzycie ON utrzymato sie na niezmienionym pozio-
mie 13,4 mld m?, za$ benzyn silnikowych spadto 0 2 proc. do
ponad 4,8 mld m*. Wedtug poréwnawczych badan, popyt na
ON powinien siegac potowy wzrostu PKB, czyli w 2014 roku
sprzedaz tego paliwa powinna wzrosnac o 1,5 proc. POPiHN
szacuje, ze szara strefa handlu olejem napedowym moze
siega¢ nawet 20 proc. rynku.

POPIHN oblicza catkowita konsumpcje gazu LPG w Polsce na
blisko 4,2 mld m?, 0 1 proc. mniej w stosunku do 2013 roku.
Polska jestimporterem paliw i w 2014 roku 13 proc. benzyn
silnikowych pochodzito zza granicy (o 1 punkt proc. wiecej

Narodowy Cel Wskaznikowy wedtug wartosci opatowej [%)]
National Indicative Target by net calorific value [%)]

FUEL

Bio-fuel

Following enforcement of a respective act on 1 January
2008, engine fuels now contain bio-components. Their
content is regulated by the National Indicative Target (NIT)
computed on the basis of net calorific value which stood
at 7.1 percent in 2014. To meet NIT, petrol should contain
10.3 percent of ethanol and 7.16 percent of esters. Poland
admitted to trade motor fuels containing up to 7 percent of
esters, whereas the content of bio-components (in terms of
volume) in petrol may account for up to 5 per cent. There-
fore, in order to meet the National Indicative Targets, fuel
companies were forced to market pure esters, or B100
bio-fuel. According to data of the Polish Industry and Oil
Trade Organisation, fuels were supplemented with approx.
300,000 cubic meters of ethanol and approx. 72,000 cubic
meters of esters. 2014 sales of subsidised B100 have been
estimated at 200,000 cubic meters, more by 66,000 cubic
meters than the year before. In 2013, the National Indica-
tive Target was fixed at 7.1 per cent by 2017.

Plummeting fuel sales

lllegal fuel trade smothers fuel consumption which was
down by 1 per cent despite economic growth. Consump-
tion of diesel oil remained unchanged at 13.4 billion cubic
meters, whereas consumption of petrol fuel went down by
2 per cent to less than 4.8 billion cubic meters. Compara-
tive studies indicate that uptake for diesel oil should cor-
respond to 50% of GDP growth and its sales in 2014 should
be up by 1.5 per cent. Data of the Polish Industry and Oil
Trade Organisation indicate that 20 per cent of diesel fuel
may be traded illegally.

The Organisation estimates total LPG consumption in Po-
land at nearly 4.2 billion cubic meters, or 1 per cent less
versus 2013.

2009 2010 2011 2012

Zrodto: POPIHN
Source: POPIHN
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niz w 2013 roku). Dla ON ten odsetek wynosit w 2014 roku
11 proc. i byt o trzy punkty proc. wiekszy niz rok wczesniej,
co wg oceny POPiHN jest wynikiem rozrostu szarej strefy.
7 kolei stabilny byt odsetek importowanego LPG, siegajacy
87 proc. konsumpcji.

W catym 2014 roku az o 13,8 proc. wzrosta detaliczna
sprzedaz benzyn typu premium, ktore sa drozsze od stan-
dardowych o ok. 25 groszy na litrze. Dynamika sprzedazy
przekraczata 3-krotnie zanotowang w 2013 roku. Spadta
natomiast, 0 0,4 proc., detaliczna sprzedaz zwyktych ben-
zyn silnikowych - tempo spadku zmalato 5-krotnie w sto-
sunku do roku wczesniejszego. W przypadku oleju nape-
dowego sprzedaz detaliczna paliw premium wzrosta 013,2
proc., (0 3,5 punktu proc. wiecej
niz rok wczesniej), gdy popyt na
zwykty olej napedowy wzrost tyl-
ko 0 0,6 proc. i wzrost popytu byt
0 0,3 punktu proc. wolniejszy niz
w 2013 roku. Benzyny silnikowe
premium osiagnety 11-procento-
wy udziat w rynku, o 1 punkt proc.
wiecej niz w 2013 roku. W przy-
padku ON premium udziat takze
wzrést o 1 punkt proc. i siegnat 14 proc. Popularno$¢ obu
rodzajow jakosciowych paliw rosnie od 2012 roku.
Wedtug danych POPiHN w 2014 roku najwieksza sprze-
daz detaliczna paliw odnotowano w woj. mazowieckim,
Slaskim, dolnoslaskim i wielkopolskim (tacznie 48 proc.
sprzedazy, o 4 punkty procentowe mniej niz w 2013 ro-
ku). Koncentracja rynku w tych wojewodztwach zauwa-
zalna jest od kilku lat. Najnizsza sprzedaz w 2014 roku
POPIHN zanotowat w woj. podlaskim, opolskim i war-
minsko-mazurskim (tacznie 7 proc., 0 2 proc. mniej niz
w 2013 roku).

W 2014 roku $rednie ceny detaliczne paliw spadty
0 23 grosze na litrze (do 5,26 zt/litr) w przypadku ben-

Zuzycie paliw w Polsce [000 m?]
Fuel consumption in Poland [000 cubic meters]
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Zrodto: POPIHN
Source: POPIHN

Czarna strefa handlu paliwami powoduje,
ze pomimo wzrostu gospodarczego w 2014
roku konsumpcja paliw zmalata o 1 proc.

[llegal fuel trade smothers fuel
consumption which was down by 1 per cent
despite economic growth.

Poland buys fuel abroad and 13 per cent of petrol was im-
ported in 2014 (more by 1 percentage point versus 2013).
The figure for diesel oil stood at 11 per cent in 2014 and
was higher by three percentage points versus the previ-
ous year, what the Organisation sees as an after-effect of
illicit fuel trade. The percentage share of imported LPG re-
mained stable at 87 per cent of total consumption.

Sales of premium petrol whose price exceeds that of stand-
ard gasoline by approx. PLN. 025 per litre went up by 13.8
per cent throughout the year, while their sales dynamics
exceeded three-fold figures for 2013. On the other hand,
retail sales of standard petrol were down by 0.4 per cent
- the rate of the decrease was down five-fold on the previ-
ous year. There was an upturn
in consumption of premium
diesel fuel by 13.2 per cent
(3.5 percentage points more
than the year before),whereas
demand for standard diesel
grew by only 0.6 per cent and
the increase in the uptake
was slower by 0.3 percentage
points than in 2013. Premium
petrol had 11 per cent of share in total market, i.e. 1 per-
centage point more versus 2013. The market share was
also up by 1 percentage point in case of premium diesel oil
which had 14 per cent of market share. The popularity of
both premium fuels has been growing steadily since 2012.
The Organisation reports that the highest increase in
fuel retail sales in 2014 was seen in Mazowieckie, Slaskie,
Dolnoslaskie and Wielkopolskie voivodeships (48 per cent
of sales altogether, four percentage points less thanin 2013).
The market concentration in these provinces has remained
visible for several years. The lowest sales in 2014 were de-
clared for Podlaskie, Opolskie and Warminsko-mazurskie (7
per cent altogether, two per cent more than in 2013).
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Sprzedaz autogazu [000 ton]
LPG sales [000 tons]
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Zrédto: POPIHN
Source: POPIHN

zyn silnikowych 95, natomiast ON staniat o 29 groszy
na litrze (do 5,22 zt/litr). Roznica w cenie miedzy litrem
EU95 i ON wyniosta w 2014 roku 4 grosze na litrze na
niekorzysc oleju, gdy rok wczesniej siegata 1 grosz na
niekorzy$¢ benzyn. Srednia cena LPG byta w 2014 roku
0 6 groszy na litrze wyzsza niz rok wczesnie]. Relacja ce-
ny autogazu do benzyny zwiekszyta sie do 49 proc. z 46
proc. rok wczesniej.

W 2014 roku zmotoryzowani zuzyli 112 tys. ton olejow sma-
rowych, 0 2,3 proc. mniej niz rok wczesniej. Oleje dla moto-
ryzacji to 49 proc. sprzedazy wszystkich olejéw smarowych
w kraju, 0 2 punkty proc. mniej w stosunku do 2013 roku.
Popyt na oleje silnikowe siegnat 90 tys. ton, 0 5,7 proc. mniej
nizw 2013 roku. W tej liczbie oleje silnikowe dla samocho-
déw osobowych stanowity ok. 50 tys. ton, a do ciezarowych
32,2 tys. ton. POPIHN podaje, ze spada udziat olejéw mine-

Liczba stacji paliw na koniec 2014
The number of petrol stations at the end of 2014

Sklepy
supermarkets

171

Niezalezni operatorzy
independents

1957

Zrédto: POPIHN
Source: POPIHN
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In 2014, average fuel prices in retail went down by PLN 0.23
to PLN 5.26 per litre for 95 gasoline, whereas the price of
diesel oil went down by PLN 0.29 per litre (to PLN 5.22/
litre). The price difference between one litre of EU95 and
ON stood at PLN 0.4 per litre in 2014, whereas the figure for
2013 was higher by PLN 0.01 for petrol. The average LPG
price in 2014 was higher on a year earlier by PLN 0.06 per
litre. Autogas to petrol ratio was up from 46 per cent to 49
per cent versus the previous year.

In 2014, motorists consumed 112,000 tons of engine oil, i.e.
less by 2.3 per cent than the year before. Motor oil accounted
for49 per cent of total lubricant sales in Poland, less by 2 per-
centage points than in 2013. Demand for engine oil fetched
90,000 tons, less by 5.7 per cent less than in 2013, of which
engine oil for passenger cars accounted for approx. 50,000
tons, and 32,200 tons for trucks. POPIHN reports that the

PKN Orlen
1768

Grupa Lotos

441

Koncerny zagraniczne
foreign companies

1399



ralnych, rosnie zas$ syntetycznych i potsyntetycznych, zarow-
no w segmencie aut osobowych jak i ciezarowych. Wsrod
olejow do samochodow osobowych, potowa sprzedazy to
syntetyki.

Koncerny buduja stacje

W 2014 roku liczba dziatajacych w Polsce stacji paliw
zmalata o 270 obiektow, do 6,5 tys. Tak duza zmiana
jest skutkiem wejscia w zycie rozporzadzen dotyczacych
dostosowania wyposazenia stacji paliw do nowych wy-
mogow ochrony $rodowiska. Liczba stacji nalezacych
do niezaleznych operatorow zmalata o ok. 250 obiektow
do ok. 1957. Koncerny krajowe zakonczyty eksploatacje
80 obiektéw. Jednak struktura pozostata podobna, 34
proc. rynku maja koncerny krajowe, a operatorzy nie-
zalezni 42 proc. Na koncerny zagraniczne przypadto 22
proc. rynku. Na koniec roku ich stan posiadania wynosit
1399 stacji.

Najwieksza siecig dysponuje PKN Orlen, majacy 1768
obiektow, o 10 obiektow netto mniej niz w 2013 roku.
Orlen zredukowat 0 133 punkty sie¢ stacji Bliska, ma ich
225. Siec Lotosu liczyta na koniec roku 441 obiektow, po-
wiekszyta sie netto o 2 stacje. Budzetowa marka Lotosu
jest Optima. Do supermarketow nalezy 2,6 proc. stacji,
ale agresywna polityka cenowa sprawia, ze maja one
znaczny udziat w sprzedazy paliw. Wsréd operatoréw
niezaleznych najaktywniejsze byty sieci Huzar, Anvim
(marka Moya), Slovnaft Partneri grupa Pieprzyk. Ta gru-
pa operatorow powiekszyta swdj stan posiadania o 11
obiektéw. Do dyspozycji zmotoryzowanych oddane byto
71 stacji przyautostradowych z tego 16 w 2014 roku. PKN
Orlen miat 31 stacji, Lotos 17, BP 15, a Shell 8.

Najwieksze zagraniczne sieci stacji na koniec 2014 [liczba stacji]

share of mineral oil is on the decline, while a bigger share is
gained by synthetic and semi-synthetic blends, both in the
passenger car and truck segments. Synthetic blends account
for fifty per cent of sales in the passenger car segment.

Oil companies build petrol stations

In 2014, the number of gas stations operating in Poland de-
clined by 270 to 6,500 facilities. This breakthrough change
is the after-effect of enforcement of new regulations on
adaptation of the equipment of fuel stations to new envi-
ronmental protection requirements. The number of facili-
ties owned by independent operators has gone down by
approx. 250 to approx. 1,957 outlets. Polish oil companies
shut down 80 facilities. The market structure has yet re-
mained unchanged - 34 per cent of the market share is
held by national corporations, and 42 by independents,
what leaves 22 per cent to foreign operators which had
1,399 gas stations at the end of the year.

With 1,768 facilities, or 10 stations net less than in 2013,
PKN Orlen had the largest nationwide network. Its Bliska
network contracted by approx. 133 facilities and currently
covers 225 stations. Lotos-operated network featured 441
facilities at end-2014 and expanded by 2 stations. Optima
is the low-cost Lotos brand. Supermarket chains have 2.6
per cent of share in total market, but their aggressive price
policy is winning them a significant share in total fuel sales.
Most active independent operators included Huzar, Anvim
(a Moya brand), Slovnaft Partner and Pieprzyk Group. This
segment added 11 facilities to its chains. Motorists benefited
from 71 gas stations in motorway service areas, including 16
launched in 2014. PKN Orlen operated 31 facilities, Lotos 17,
BP 15 and Shell eight.

The biggest chains of foreign petrol stations at the end of 2014 [number of petrol stations]
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Zmotoryzowani utrzymuja

budzet panstwa

W 2014 roku uzytkownicy samochoddw wydali na paliwo
94 mld zt, 0 ok. 6 mld zt mniej niz rok wczesniej. W pafistwo-
wej kasie pozostato 41 mld zt, 0 4 mld zt mniej niz rok wcze-
$niej. W cenie detalicznej benzyny EU95 akcyza stanowita
30 proc., podatek VAT 19 proc., za$ optata paliwowa 2 proc.
Srednio w litrze warto$¢ danin siegneta 2,67 zt. W przypadku
ON, podatek VAT stanowit 19 proc., akcyza 23 proc. i optata
paliwowa 5 proc. tacznie dato to obciazenie litra podatkami
wwysokosci 2,45 zt. W przypadku autogazu udziat VAT siegat
19 proc., akeyzy 15 proc., za$ optaty paliwowej 3 proc. - tacz-
nie 96 groszy na litrze.

Na potrzeby ruchu samochodowego dziataja w Polsce dwie
duze rafinerie i blisko 6,5 tys. stacji paliw. Cata branza paliwo-
wa zatrudnia ok. 90 tys. 0séb. Stacje paliw sa czesto rodzin-
nymi przedsiewzieciami i tylko z tej dziatalnosci utrzymuje
sie ok. 10 tys. rodzin, czyli 40 tys. 0sob.

TRANSPORT DROGOWY

Transport samochodowy tadunkéw i 0s6b zanotowat
w 2013 roku 88,6 mld zt przychoddw i 864,5 mln zt zyskdw
netto. Branza zaptacita w 2013 roku 215,7 mln zt podatku
dochodowego. Jej naktady inwestycyjne siegnety w 2013
roku 3,4 mld zt, ktore byty o 10 proc. mniejsze od dokona-
nych w 2012 roku.

Na koniec 2014 roku dziatato w niej 185 tys. przedsie-
biorstw, w tym 101,1 tys. na wynajem. Branza jest takze
powaznym pracodawca: zatrudnia ok. 260 tys. kierowcow
autobusow i 550 tys. kierowcow samochodéw ciezaro-
wych. Biorac pod uwage zatrudnienie w obstugujacych
transport drogowy spedycjach, agencjach celnych i ma-
gazynach, na stacjach obstugi, w sieci wymiany opon oraz
sprzedazy czesci zamiennych, transport zatrudnia ok. 1
mln osob. Poniewaz zatrudnienie w Polsce ogotem wy-
niosto w 2014 roku 15,9 mln oséb, w transporcie i pracu-
jacych dla niego ustugach znalazto utrzymanie 6,3 proc.
zatrudnionych.

Przewozy samochodowe tadunkow

Jak wynika z wstepnych danych GUS, w 2014 roku praca
przewozowa catego transportu byta mniejsza o 0,5 proc.
niz w 2013 roku i wyniosta 349,6 mld tkm. Zmalat takze
tonaz przewiezionych tadunkéw, o 0,4 proc. do 1840 min
ton. Transport samochodowy wykonat prace 262,86 mld
tkm, o 1,2 proc. wiekszg niz w 2013 roku, przy tonazu 0 0,3
proc. mniejszym niz rok wczesniej, wynoszacym 1547,9 mln
ton. Widoczna jest postepujaca specjalizacja. Przedsiebior-
stwa zarobkowego transportu samochodowego zwiekszyty
w 2014 roku wyniki rzeczowe: prace przewozowa o 2,2 proc.
do 188,6 mld tkm, zas tonaz o 1,9 proc. do 665,1 ton.
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Motorists support the state budget

In 2014, motorists bought fuel worth around PLN 94 billion,
or approx. PLN 6 billion less on a year earlier. The state
budget generated PLN 41 billion, i.e. PLN 4 billion less than
the year before. 30 percent of EU95 retail price accounted
for the excise duty, 19 per cent for value-added tax and 2
percent for fuel surcharge. On the average, taxes accounted
for PLN 2.67 in the price of fuel. In case of diesel, value-
added tax totalled 19 percent, excise duty 23 percent and
fuel surcharge 5 percent, what added additional PLN 2.45
to the price of one litre of fuel. In case of LPG, the share of
value-added tax stood at 19 per cent, 15% for excise duty
and 3% for fuel surcharge - PLN 0.98 per litre altogether.
Two major oil refining plants and more than 6,500 gas sta-
tions are catering to the needs of Polish motorists. The
entire oil industry employs approx. 90,000 people. Most
petrol stations are family-owned businesses and this type
of business activity provides a source of income to around
10,000 families, that is, to 40,000 people.

ROAD TRANSPORT

In 2013, cargo and passenger transport declared PLN 88.6
worth of revenue and PLN 864.5 million profit after tax.
The same year, the sector contributed PLN 215.7 million of
income tax. Itsinvestments in 2013 stood at PLN 2.3 billion
and were lower by 10% than in 2012.

At end-2014 the sector was home to 185,000 companies,
including 101,100 for hire. This industry is also a substan-
tial employer which offers jobs to approx. 260,000 bus driv-
ers and 550,000 of truck drivers. Inclusive of employment
at forwarding agencies, customs agencies, warehouses,
service stations, including tyre replacement stations and
spare parts shops supporting road transport, this sector
offers employment to around 1 million people. With to-
tal employment level in Poland estimated at 15.9 million
people in 2014, 6.3 percent of total workforce is engaged
in road transport and related sectors.

Road haulage

Initial data of the CSO indicate that total haulage operations
in 2014 were down by 0.5 per cent versus 2013 and stood at
349.6 billion tkm. This downward trend was also reflected by
the tonnage of goods carried which were down by 0.4 per
cent to 1,840 million tons. Performance of road transport ac-
counted for 262.86 billion tkm, more by 1.2 per cent than in
2013, whereas the tonnage was lower by 0.3 percent than the
year earlier when it stood at 1,547.9 million tons. Operators
are visibly becoming specialised. Commercial road transport
operators have improved their performance in 2014 - their
transport operations were up by 2.2 per cent to 188.6 billion
tkm, while tonnage increased by 1.9 per cent to 665.1 tons.



Szczegbtowe dane pochodza z 2013 roku i do nich przejdzie-
my analizujac pozostate parametry branzy. GUS podaje, ze
w 2013 roku ze sprzedazy wyrobow i ustug przewoznicy sa-
mochodowi tadunkéw osiagneli 74,2 mld zt przychodow, 0 7
proc. wiecej niz rok wczesniej.

W 2013 roku praca przewozowa transportu drogowego ta-
dunkéw wyniosta 259,7 mld tkm i byta 0 11,3 proc. wieksza
niz w 2012 roku. Tempo przyrostu byto blisko dwukrotnie
wieksze nizw 2012 roku. Mimo lepszych wynikow, wsrdd kra-
jowych przewoznikow tadunkéw nastepuje koncentracja.
W 2014 roku na firme przypadato 3,4 samochodu, gdy rok
wczesniej 3,3.

Przedsiebiorcy wykonujacy krajowe przewozy rzeczy na po-
trzeby wtasne otrzymali 45,7 tys. zezwolen (bez zmian w sto-
sunku do 2013 roku) i 128,2 tys. wypisow z tych zezwolen
(05,5 tys. wiecej niz rok wczesnie)).

Przewozy pasazerow

W 2014 roku praca przewozowa w transporcie pasazerow
wzrosta w stosunku do 2013 roku o 3 proc. do 51,6 mld pa-
sazerokilometréw. Liczba przewiezionych pasazeréw zma-
lata 04,1 proc. do 709,5 mln pasazerow. Praca przewozowa
wykonana przez przedsiebiorstwa komunikacji autobuso-
wej w 2014 roku byta o 7,6 proc. wieksza od zanotowanej
w 2013 roku, gdy przewozy pasazerskie wyrazone liczba
przewiezionych oséb zmalaty 0 6,5 proc. Wynika z tego,
ze podrézni chetniej niz w 2013 roku korzystali z daleko-
bieznych potaczen.

Przychody samochodowych przewoznikdéw 0sob wyniosty
w2013 roku 6 mld zti wzrosty w stosunku do roku wczesniej-
szego 04,5 proc. Pomimo wzrostu przychoddw, w 2013 roku
zmalata (po raz kolejny) liczba zarejestrowanych krajowych

Detailed data refer to 2013 and serve as the point of refer-
ence for the analysis of various aspects of this sector. The
Central Statistical Office (GUS) stated that road transport
operators generated PLN 74.2 billion on sales of goods and
services, i.e. more by 7 per cent on a year earlier.

In 2013, transport output of road hauliers stood at 259.7
billion tons per kilometres and was higher by 11.3 per
centthan in 2012. And its growth way was three times as
higher versus 2012. Despite improved performance do-
mestic cargo transport is now witnessing concentration.
In 2014, an average operator had 3.4 vehicles versus 3.3
the year before.

Domestic road hauliers engaged in cargo transport re-
ceived 45,700 permits (unchanged versus 2013) and
128,200 excerpts from permits (more by 5,500 than the
year before).

Passenger transport

In 2014, performance of passenger transport went up by 3
per centto 51.6 billion passenger kilometres as compared
to 2013. The number of passenger carriages dwindled by
4.1 per cent to 709,500 million. The performance of mu-
nicipal bus companies in 2014 was higher by 7.6 per cent
versus 2013, whereas carriages of passengers computed as
the number of persons carried were down by 6.5 per cent.
This is an after-effect of passenger preferences who were
keener than in 2013 to benefit from long-haul connections.
The revenue of road transport companies fetched PLN 6
billion in 2013 and was higher by 4.5 per cent as compared
to the previous year. Despite higher revenue, 2013 saw an-
other decline in the number of registered passenger carri-
ers by 5.5 per cent to 8,500 operators.

Przewozy pasazeréw komunikacja publiczng w Polsce, bez komunikacji miejskiej [mln 0séb]
Public transport passenger carriages in Poland, exclusive of municipal transport [mln passengers]
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przewoznikow oséb, tym razem 0 5,5 proc. do 8,5 tys. firm.
Liczba wydanych licencji na przewdz oséb taksowka wynio-
sta na koniec 2014 roku 61,3 tys. i byta 0 1,7 tys. wieksza niz
rok wczesniej.

W krajowym przewozie oséb samorzady wydaty w 2014
roku 23,3 tys. zezwolen (24,2 tys. w 2013 roku) na prze-
wozy regularne (z 108,9 tys. wypiséw, co odpowiada licz-
bie uzywanych w tych przewozach autobusow, tyle samo
co w 2013 roku), a takze 3,4 tys. zezwolen na przewozy
specjalne z 9,7 tys. wypisow
z tych zezwolen - o sto wie-
cej niz rok wezesniej. Do tego
urzedy wydaty 0,7 tys. ze-
zwolen na krajowe przewozy
0s6b na potrzeby wtasnei 1,7
tys. wypiséw z tych zezwolen
(bez zmian w stosunku do po-
przedniego roku).

Podrézujemy
samochodami
Podstawowym $rodkiem ko-
munikacji pasazerskiej jest sa-
mochdd. Wedtug GUS w 2012 roku (s3 to najnowsze dane
jakimi dysponowalismy) samochody osobowe w Polsce wy-

in total operations.

konaty 76,7 proc. pracy przewozowej w przewozach pasazer-
skich. Na autobusy przypadto 15 proc., a na pociagi 6,7 proc.
Jakwynika z danych GUS, komunikacja autobusowa prze-
wiozta w 2013 roku 4,08 mld pasazerow, 0 6,5 proc. mniej
niz rok wczesniej. Przewozy w komunikacji miejskiej wy-
niosty 3,62 mld pasazeréw (spadek 0 6,4 proc.), natomiast
w miedzymiastowe] 0,46 mld, mniej o 7,6 proc.

W miedzynarodowych przewozach autobusowych liczba
pasazerokilometréw wyniosta w 2013 roku 4 mld pasazero-

Struktura przewozéw tadunkéw w Polsce wedtug tonazu [%]

The structure of goods transport by tonnage [%]

Wedtug GUS w 2012 roku (s3 to najnowsze dane
jakimi dysponowalismy) samochody osobowe

w Polsce wykonaty 76,7 proc. pracy przewozowej
w przewozach pasazerskich. Na autobusy
przypadto 15 proc., a na pociagi 6,7 proc.

The number of licenses issued to cab drivers stood at
61,300 at end-2014 and was up by 1,700 licenses versus
the previous year.

In 2014, local authorities issued 23,300 licences for sched-
uled domestic transport operations (24,200 in 2013) and
108,900 excerpts, what corresponds to the number of bus-
es operated in such carriages as well as 3,400 licenses for
special transport operations issued on the basis of 9,700
excerpts from these permits - more by a hundred than the
year before. In addition, au-
thorities issued 700 licenses
for domestic passenger op-
erations for the carrier’'s own
use and 1,700 excerpts from
these permits (the same figure
like the year before).

According to CSO, total operations of Polish cars
in 2012 (no newer data are available) stood at
76.7 billion passenger-kilometres. Buses had 15
per cent of share and trains 6.7 per cent of share

Road cruise

The car is the staple means
of passenger transport. Ac-
cording to CSO, total opera-
tions of Polish cars in 2012
(no newer data are available)
stood at 76.7 billion passenger-kilometres. Buses had 15
per cent of share and trains 6.7 per cent of share in total
operations.

Data of the Central Statistical Office of Poland indicate that
bus transport carried 4.08 million passengers in 2013, i.e.
less by 6.5 per cent than the year before. Municipal trans-
port carriages accounted for 3.62 billion passengers (a
drop by 6.4 per cent), whereas intercity transport provided
its service to 0.46 billion people, less by 7.6 per cent.

The number of passenger kilometres in international bus
services stood at 4 billion in 2013. Operators carried 2.8
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kilometrow. Firmy przewiozty na tych trasach 2,8 min oséb
(wzrost 0 13,9 proc.), na $rednim dystansie blisko 1,5 tys. km.
Malejace przewozy zmusity operatorow autobusowych do
redukgji oferty - w 2013 roku liczba linii krajowych zmniejszy-
ta sie 0 8,7 proc. do 16 363. W 2012 roku liczba linii zmalata
0 3,2 proc. Ich dtugos¢ wynosita 838,7 tys. km, to jest o 7,9
proc. mniej niz rok wczesniej. W 2011 roku ogdlna dtugosc
linii zostata skrécona o 3,9 proc.

Samochody sa takze waznym srodkiem transportu miej-
skiego. Autobusy wykonaty w 2013 roku 656,9 mln wozoki-
lometréw, 3,5 razy wiecej od tramwajéw. Zaktady transportu
dysponowaty autobusami o tacznej liczbie 1,2 mln miejsc
(tramwaje miaty 0,5 mIn miejsc). Komunikacja miejska dys-
ponowata w 2013 roku liniami
autobusowymi o tacznej dtu-
gosci 51,6 tys. km, dtuzszymi
0 1,4 proc. w stosunku do
2012 roku.

Polska na

pierwszym miejscu

w przewozach
miedzynarodowych
Pod wzgledem wielkosci
drogowych przewozéw to-
warowych (w tonokilometrach) wedtug danych Eurostat
opublikowanych przez GUS, w 2013 roku (najnowsze opu-
blikowane), polscy przewoZnicy wykonali prace przewozo-
wa 247,6 mld tkm, o 11,4 proc. wiekszg niz rok wczesniej.
Zdobyli 14,4 proc. catego unijnego rynku i znalezli sie na
drugim miejscu za niemieckimi, ktérych praca przewozo-
wa wyniosta 305,7 mld tkm, ale przed Hiszpania, z praca
przewozowa 192,6 mld tkm. Drugie miejsce w przewozach
ogodtem polscy przewoznicy zapewnili sobie dzieki rekor-

Drugie miejsce w przewozach ogdétem

polscy przewoznicy zapewnili sobie dzieki
rekordowym przewozom miedzynarodowym,
ktére w 2013 roku wyniosty 147,3 mld tkm.

Polish hauliers secured the second position
in total carriages mainly as a result of their
record-breaking performance in international
transport which totalled 147.3 tkm in 2013.

million people on routes (up by 13.9 per cent) whose aver-
age distance accounted for nearly 1,500 km.

Declining carriage performance forced bus operators to
downsize the range of their services - the number of regu-
lar domestic connectionsin 2013 shrunk by 8.7 percent to
16,363. The number of lines in 2012 went down by 3.2 per
cent, whereas their length stood at 838,700 km, that is,
7.9 percent less than the year before. The overall length of
routes dwindled by 3.9 per centin 2011.

Motor vehicles are also the backbone of municipal trans-
port. In 2013, buses performed 656.9 million vehicle-km,
or three and a half times more than trams. Municipal
transport companies had a fleet of buses offering 1.2
million seats (tramways had
0.5 million seats altogether). In
2013, city transport operated
buses on routes with the com-
bined length of 51,600 km, i.e.
1.4 per cent more than in 2012.

Poland champions
international goods
transport

Eurostat data for 2013 (the latest
data published) indicate that in
terms of the volume of road cargo (in tonnes per kilome-
tres), Polish hauliers performed transport operations to-
talling 247.6 billion tkm, more by 11.4 per cent than the
year before, what gave them 14.4 per cent of share in the
total EU market and secured the second position behind
Germany whose transport performance stood at 305.7 bil-
lion tkm, but ahead of Spain with transport output of 192.6
billion tkm. Polish hauliers secured the second position in
total carriages mainly as a result of their record-breaking

Struktura przewozéw tadunkéw w Polsce wedtug tonokilometréw [%]

The structure of cargo transport in Poland by tkm [%]
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Liczba zarejestrowanych w Polsce firm i samochodéw wykonujacych publiczny transport krajowy, stan na koniec roku [000]
The number of registered Polish public carriers and vehicles in domestic road transport, at year end [000]

2009 2010 2011 2012 2013 2014
Liczba firm przewozacych
tadunki 62,2 61,2 64,4 63,0 60,0 60,4
Number of hauliers
Liczba samochodéw
ciezarowych 180,5 181,2 196,1 1954 197,7 205,0
Number of trucks
Liczba firm autobusowych
Number of bus companies %1 %1 9.3 9.0 85 80
Liczba autobusow
Number of buses 62,2 66,0 67,5 66,0 62,0 62,2

Zrodto: Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju
Source: Ministry of Infrastructure and Development

dowym przewozom miedzynarodowym, ktére w 2013 roku
wyniosty 147,3 mld tkm. Praca przewozowa w transporcie
miedzynarodowym liczona jest z kabotazem oraz przewo-
zami miedzy krajami trzecimi i wzrosta w stosunku do 2012
roku 0 10,5 proc.

Porownanie przychoddw juz nie jest tak dobre dla polskich
przedsiebiorcow. W 2011 roku (najnowsze dane GUS i Euro-
stat) obroty polskich drogowych przewoznikow tadunkow
wyniosty 19,1 mld euro, gdy niemieckich 36,8 mld, hiszpan-
skich 32,5 mld, zas francuskich 44 mld.

Polskie firmy transportowe wykonaty w unijnych przewozach
miedzynarodowych ponad 24 proc. pracy przewozowej, gdy
trzy lata wczesniej byto to 20,2 procent i 11 proc. w 2006 ro-
ku. Za polskimi firmami transportu miedzynarodowego sa
Hiszpanie i Niemcy.

Dobre wyniki zachecaja nowe podmioty do wejscia w bran-
e transportu miedzynarodowego na wynajem. Z danych
Biura Obstugi Transportu Miedzynarodowego wynika, ze

performance in international transport which totalled
147.3 tkm in 2013. International transport operations, in-
cluding cabotage and transport between third countries,
were up by 10.5 percent versus 2012.

On the other hand, a comparison of revenue is not as ben-
eficial for Polish operators. In 2011, (the latest data of CSO
and Eurostat), the turnover of Polish hauliers fetched EUR
19.1 billion versus 36.8 billion for their German, EUR 32.5
billion for Spanish and EUR 44 billion for French counter-
parts.

Polish freight companies performed over 24 per cent of
transport output in international carriages across the EU,
whereas the figure for three previous years stood at 20.2
per cent and 11 per cent for 2006. Ranking behind Polish
international transport operators are Spanish and German
companies.

Good performance encourages new players to make in-
roads into the international haulage sector. Data of the

Przewoznicy miedzynarodowi tadunkéw oraz liczba ciezaréwek, stan na koniec roku
International cargo transport companies and truck fleet at the end of the year
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w 2014 roku liczba przedsiebiorcow wykonujacych przewo-
zy miedzynarodowe tadunkow wzrosta 0 1261 do 29 488,
natomiast samochodow ciezarowych o 14 051 sztuk, do
168 645. W 2014 roku przecietna flota liczyta 5,7 samocho-
du ciezarowego, natomiast rok wczesniej wskaznik byt nieco
nizszy i dochodzitdo 5,5.

Bardziej szczegbtowe analizy danych BOTM wskazuja, 7e od-
setek firm majacych od 1
do 4 samochoddw ciezaro-
wych ustabilizowat sie na
poziomie 63 proc. £acznie
najmniejsze przedsiebior-
stwa dysponowaty flota 39
401 pojazddw, co stanowi-
to 23,4 proc. catosci parku
przewoznikow miedzyna- stable at 63 per cent.
rodowych, o 0,9 punktu
proc. mniej niz w 2013 ro-
ku. Tylko 94 podmioty dysponowaty flotami liczacymi ponad
100 samochoddw i razem byto to 16 660 aut, czyli 9,9 proc.
parku, 0 0,9 punktu proc. wiecej niz rok wczesniej.

Odmtadza sie tabor samochodowy

Najnowsze pojazdy ciezarowe z silnikami Euro Vi Euro VI
stanowity ponad 52 proc. floty, gdy udziat poprzednio naj-
popularniejszych samochodow z silnikami Euro I1l zmalat
o blisko 6 punktéw proc. do 25,9 proc. Odsetek najstar-
szych modeli (Euro Ili nizej) spadt o niecate 3 punkty proc.
do 6,8 proc.

Znacznie starsze sg autobusy, bo wérod nich odsetek naj-
mtodszych pojazdéw z homologacja Euro VI lub V siegat na
koniec 2014 roku 20,9 proc., o blisko 5 punktu proc. wiecej
niz rok wczesniej. Najliczniejsza, bo 32,5-procentowa grupa
sg autobusy z silnikami Euro Il a ich udziat powiekszyt sie
o blisko 1 punkt proc.

Bardziej szczegdtowe analizy danych BOTM wskazuja,
ze odsetek firm majacych od 1 do 4 samochodéw
ciezarowych ustabilizowat sie na poziomie 63 proc.

Detailed analyses of the Bureau of international
Transport Services indicate that the percentage of
operators with a fleet of one to 4 HCVs has remained

Office for International Transport indicate that the number
of international carriers in 2014 was up by 1,261 to 29,488
operators, whereas the HCV fleet grew by 14,051 vehicles
to 168,645 units. In 2014, an average fleet accounted for
5.7 of HCVs. The index for the previous year was slightly
lower and stood at 5.5.

Detailed analyses of the Bureau of international Trans-
port Services indicate that
the percentage of operators
with a fleet of one to 4 HCVs
has remained stable at 63 per
cent. Smallest operators had
the combined fleet of 39,401
heavy duty vehicles, what
corresponded to 23.4 per
cent of total international
haulage fleet, less by 0.9 per
centthanin2013. Only 94 op-
erators had a fleet of over 100 vehicles, but their combined
fleet covered 16,660 vehicles or 9.9 per cent of total fleet,
more by 0.9 percent than the year before.

Fleet renewal

The newest HCVs fitted with Euro 5 compliant units account-
ed for almost 52 per cent of the fleet, whereas the share
of once popular trucks with Euro 3 engines was down by
almost 6 percentage points to 25.9 per cent. The share of the
oldest models (Euro 2-compliant and older units) dropped
by less than 3 percentage points to 6.8 per cent.

Much older are buses whose fleet included 20.9 per cent
of the youngest Euro 5-compliant versions at end-2014,
or nearly 5 percentage points more than the year before.
The most numerous group holding 32.5 per cent of share
is made up by Euro 3-compliant buses whose share went
up by almost 1 percentage point.

Przewoznicy miedzynarodowi oséb oraz liczba autobuséw, stan na koniec roku

International passenger carriers and bus fleet, at year end
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RYNEK OPON W POLSCE 2014
POLISH TYRE MARKET 2014

OPONY OSOBOWE

Polska jest szostym w Europie rynkiem, za Niemcami,
Francja, Wtochami, Wielka Brytanig i Hiszpania. Nato-
miast jestesSmy trzecim rynkiem jesli chodzi o opony zi-
mowe, po Niemczech i Wtoszech, a nieco wyprzedzajac
Francje.

Wedtug statystyk Europejskiego Stowarzyszenia Pro-
ducentéw Opon i Gumy (ETRMA), ktore reprezentuje
globalnych producentéw opon, w 2014 roku dane eu-
ropejskie wykazaty, ze mimo réznic w sprzedazy opon
w ciggu catego roku, podsumowanie roku okazato sie
pozytywne. Segment opon do samochoddw osobowych
wykazat niewielki, ale jednak wzrost, po spadku w 2012
i stagnacji w2013.

Europejski rynek opon do samochodow osobowych wy-
kazat wzrost na poziomie 2 proc., 4 proc. ciezarowych
i autobusowych, 6 proc. motocyklowych i do skuterow,
natomiast spadek o 2 proc. rolniczych w podsumowa-
niu roku 2014 do 2013. Troche inaczej sytuacja wyglada
w podsumowaniu ostatniego kwartatu 2014 do odpo-
wiednika w 2013. Tutajjedyny wzrost zanotowat segment
opon do motocykli i skuteréw o 2 proc., natomiast po-
zostate kategorie tylko spadki — opony do samochodow

TYRES FOR PASSENGER CARS

Poland is the sixth market in Europe after Germany, France,
Italy, Great Britain and Spain. On the other hand we are the
third market when it comes to winter tyres, after Germany
and ltaly, and slightly ahead of France.

According to statistics from the European Tyre and Rubber
Manufacturers Association (ETRMA), which represents the
global tyre companies, in 2014 the European data showed
thatin spite of differences in tyre sales throughout the year,
asummary of the year turned out to be positive. Segment
of passenger tyres showed a small, but still growth, after a
fallin 2012, and stagnation in 2013.

The European market in 2014 for passenger car tyres
showed an increase of 2 percent, 4 percent of the
truck and bus, 6 percent of motorcycle and scooter,
and a decrease of 2 percent of the agricultural tyre in
comparison to 2013. The situation is somewhat dif-
ferent in the summary of the last quarter of 2014 to
the equivalent of in 2013. Here, the only growth seg-
ment recorded tyres for motorcycles and scooters by
2 percent, while other categories only drops - tyres for
passenger cars by 9 percent, trucks by 2 percent and
agriculture by 11 percent.

W 2014 roku Europa sie odbita, w Polsce wciaz spadki w sprzedazy opon

Tyre sales in 2014 - Europe rebounded, Poland still dwindling
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7rodto: oprac. wiasne na podstawie danych ETRMA
Source - ETRMA
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osobowych o0 9 proc., ciezarowych o 2 proc. oraz rolnicze
o011 proc..

Na tym tle wyniki w Polsce sa jeszcze mniej optymistycz-
ne. Chociaz sezon letni zakonczyt sie znaczacym wzrostem
sprzedazy w segmencie samochoddw osobowych w opo-
nach letnich o 11,1 proc. w poréwnaniu do roku 2013.
Jednak to jednoczesny spadek sprzedazy opon zimowych
az o blisko 13 proc. potozyt sie cieniem na wyniku rocz-
nym branzy. Z 9,576 mln sztuk jest on 0 2 proc. mniejszy
w stosunku do poprzedniego roku. Na tym wyniku zawazy-
ta takze zmniejszona o 1,2 proc.
sprzedaz opon do SUV-6w osia-
gajac wartos¢ 497,3 tys. sztuk.
Z kolei w oponach ciezarowych
spadek wynosit 8,1 proc. i osia-
gnat poziom 661 tys. szt.
Jednocze$nie w 2014 roku w 4
fabrykach opon w Polsce wypro-
dukowano 35,5 mln szt. opon sa-
mochodowych, czyli 0 8,8 proc.
wiecej niz rok wczesniej. Tym sa-
mym dzienna produkcja opona przekroczyta 130 tys. sztuk.
Jesli chodzi o dane dotyczace handlu zagranicznego, to
w mies. I-IX. 2014 eksport opon i detek wyniost 387,6 tys.
ton (wzrost 0 4,2 proc.). Import za$ wynidst 177,5 tys. ton
(wzrost o 7 proc.).

Warto podkresli¢, ze branza zainwestowata w ubiegtym roku
ponad 670 min zt. Od lat "90 kwota inwestycji przekroczyta
7,7 mld zt.

Polski rynek charakteryzuje sie wysokim udziatem marek
budzetowych, siegajacym 49 proc. podczas gdy w Europie
Zachodniej ich odsetek wynosi jedynie 16 proc.

Udziat rozmiaréw w rynku [%]
Tyres size shares [%]

pozostate
58,00

Zrodto: oprac. wiasne na podstawie danych ETRMA
Source - ETRMA

Polski rynek charakteryzuje sie wysokim
udziatem marek budzetowych, siegajacym
49 proc. podczas gdy w Europie Zachodniej
ich odsetek wynosi jedynie 16 proc.

The Polish tyre market is dominated by
low-cost tyres holding 49 per cent of share
versus 16 percent in Western Europe.

Against this background, the results in Poland are even less op-
timistic. Despite the summer season ended with a significant
increase passenger car summer tyres category by 11.1 percent
comparing to 2013. However, it was a simultaneous drop in
sales of winter tyres by almost 13 percent. This put a shadow
on the annual industry sales. With 9.576 million is about 2
percent lower compared to the previous year. And this result
is also influenced by 1.2 percent reduced sales of SUVs tyres
reaching a value of 497.3 thousand pieces. The truck and bus
tyres has downgraded significantly by 8.1 percent decrease
and reached 661 thousand pcs.
At the same time in 2014 in four
factories in Poland tyres pro-
duced 35.5 million units. Car
tyres, an increase of 8.8 percent.
more than a year earlier. Thus,
the daily production exceeded
130 thousand tyres. pieces.
When it comes to the data on for-
eign trade, in Q1-Q3. 2014 export
of tyres and tubes amounted to
387.6 thousand tons (increase by 4.2 per cent.). While import
amounted 177.5 thousand tons (an increase by 7 percent).
It is worth mentioning that the industry has invested in
the past year, more than 670 million PLN. Since the 90s,
the amount of investment has exceeded PLN 7.7 billion
The Polish market in 2014 accounted for 9,5 million tyres
(exclusive of Chinese manufacturers) and was smaller by 2
percentversus 2013. Demand for summer tyres has grown by
11 percent while downgraded by 13 percent for winter tyres.
The Polish tyre market is dominated by low-cost tyres hold-
ing 49 per cent of share versus 16 percent in Western Europe.

195/65R 15
17,24

205/55R 16
14,23

175/65R 14
e

185/65R 15
4,65
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W miare odnawiania parku samochodowego widac ten-
dencje do zwiekszania rozmiaréw koét. Chociaz nadal
najwieksze udziaty w rynku maja opony 195/65 R15 (17
proc). Na drugim miejscu z udziatem 14,4 proc. sa opony
205/55 R16. Na trzecim miejscu w 2014 znalazty sie opony
175/65 R14 z 6-procentowym udziatem.

OPONY CIEZAROWE

Sprzedaz opon ciezarowych w 2014 roku w Europie wzrosta
0 4 proc. do poziomu 9,18 mIn. Pomimo wzrostu popytu,
europejski rynek nie doréwnat poziomowi sprzedazy z 2007
roku. Natomiast w Polsce 2014 rok w tym segmencie przy-
niost, znaczacy 8 proc. spadek.

Przy czym udziaty poszczegdlnych segmentdw pozostaja sta-
bilne. SprzedaZ opon na os kierowana stanowi 36,25 proc. ryn-
ku (wobec 37 proc. w 2013). Opony na 0$ napedowa stanowia,
29,3 proc. rynku (wobec 29,5 proc w 2013). rynku. Natomiast
opony do naczep to 34,4 (wobec 33,5 proc. rynku w 2013).
Jesli chodzi o najpopularniejsze rozmiary, to w przypad-
ku opon na o$ napedowa najwieksza popularnoscia cie-
szy sie rozmiar 315/70/22,5 (63983 szt.) przed rozmiarem
315/80/22,5 (49094 szt.). Kolejny rozmiar 295/60 R22,5 ma
juz znacznie mniejszy udziat w rynku (15091 szt.).

W przypadku opon na 0$ kierowana popularnos¢ rozmia-
ru 315/70/22,5 (49471 szt.) tylko nieznacznie przewyzsza
rozmiar 315/80/22,5 (48361 szt.). Nastepny w zestawieniu
rozmiar 385/65/22,5 osiagnat poziom sprzedazy 31227 szt.
Ze wzgledu na przeznaczenie najpopularniejszym typem
ogumienia ciezarowego sa opony do przyczep, ktére wy-
stepuja na 2 lub wiecej osiach naczepy. Tutaj gtownym
rozmiarem jest 385/65/22,5 (165785 szt.). Kolejny rozmiar
235/75/17.5 to zaledwie 13208 szt.

Piotr Sarnecki
dyrektor generalny

Y
] ]

Polski Zwigzek Przemystu Oponiarskiego jest organizacja pra-
codawcow zrzeszajacag wszystkich kluczowych producentow
opon. Reprezentuje branze, zatrudniajaca w Polsce bezpo-
Srednio 10.000 pracownikow w 4 fabrykach i firmach handlo-
wych, wytwarzajacych na eksport i rynek wewnetrzny dziennie
130 tys. produktéw wysokich technologii.

PZPO prezentuje opinie przemystu w sprawach zwigzanych
z gospodarka, ze szczegdlnym uwzglednieniem przemystu
oponiarskiego, w zakresie Srodowiska, energii, bezpieczen-
stwa drogowego, klimatu, standardéw technicznych, infor-
macji i ochrony konsumentéw oraz bezpieczenstwa pracy.

PZ

PO ERE PRI
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As the renewal of the car park in Poland progress a ten-
dency to increase the size of the wheels can be noted.
In terms of sizes, 17 percent of market share is held
by 195/65 R15 tyres. Ranking second with 14 percent
were 205/55 R16 rubbers, and 175/70 R13 were third with
6 percent.

TYRES FOR TRUCKS AND BUSES

Truck tyres salesin 2014 in Europe increased by 4 percent.
to a level of 9.18 m. Despite the increase in demand, the
European market has not matched the level of sales in
2007. In Poland 2014 years in this segment brought, a sig-
nificant 8 percent decline.

While the shares of individual segments remain stable.
Sale of tyres on the steering axle is 36.25 per cent. market
(compared to 37 per cent. in 2013). Drive axle tyres are 29.3
percent. market (compared to 29.5 percent in 2013). mar-
ket. While the trailer tyres are 34.4 (compared to 33.5 per
cent. Market in 2013).

When it comes to the most popular sizes in tyres on the
drive axle the most popular size is 315/70 R22.5 (63’983
pcs.), while the second popular size 315/80 R22.5 (49’094
pcs.). Another size 295/60 R22,5 has a much smaller market
share (15’091 pcs.).

In case of the steering axle tyres size 315/70 R22.5 was the
most commonly used (49471 pcs.) and runner up is the
size of 315/80/ 22.5 (48361 pcs.). Next in the stake is size
385/65R22.5 sales reached 31,227 pcs.

Because of their functions and use on 2 or more axles
trailer tyres are the most common type. Here the main size
is385/65/22.5(165 785 pcs.). Another size 235/75/17.51is
only 13,208 pieces.

Piotr Sarnecki
General Director

FOLISH TYRD INDUSTRY ASSOCIATION

Polish Tyre Industry Association is an organization of employers
that associates all key global tyre producers which are present
in Poland. PTIA represents a sector that is employing directly
more than 10,000 people in Poland in 4 production facilities and
several commercial structures and that is supplying both to the
domestic and export markets 130.000 pieces daily quality high-
-tech products supported by constant innovation.

The Association presents opinions on issues related to law and
economy, with the additional focus on tyre industry in respect of
environment, energy, road safety, climate, technical standards,
consumer protection or information and work safety.



INWESTYCJE DROGOWE 2014
ROAD INVESTMENT 2014

Rok 2014 byt szalenie istotny wobec faktu ustalenia
ram finansowych nowej perspektywy Unii Europejskiej
2014-2023, co miato miejsce w drugiej potowie listopada
2013 r. i wyrazito sie w gtosowaniu Parlamentu Europej-
skiego. Bylismy przekonani co do uzyskania drugiej szansy
w postaci olbrzymich naktadow finansowych, zwtaszcza
w ramach polityki spojnosci, jednak do samego konca nie
byto pewne, jak duza bedzie to szansa, wobec zadan kilku
panstwa cztonkowskich zejscia budzetu ponizej 1 proc.
PKB UE.

Jak dobrze wiemy, srodki UE pochodza z trzech pod-
stawowych zrédet: z cet
pobieranych od towardw
importowanych z panstw,
ktore nie sg cztonkami
UE; z czesci dochodéw
z VAT; ze $Srodkow uza-
leznionych od dochodu
narodowego kazdego
z panstw cztonkowskich,
gdzie kazde panstwo
ptaci 0,73 proc. Produktu
Narodowego Brutto. Te 3 pozycje daja 99 proc. budzetu
Unii. Ostatecznie, kompromisem okazat sie 1 proc. PKB
catej UE.

Oznaczato to, ze budzet 2014-2023 zamknie sie kwotg
975 mld euro (wobec 960 mld w latach 2007-2013), a wiec
realnie bedzie mniejszy o 3,4 proc. Jednak $rodki dla Pol-
ski w ramach polityki spéjnosci miaty wzrosnac z 69 do
72,9 mld euro, a w ramach polityki rolnej z 26,9 do 28,5
mld euro. Zamykato to nasz budzet w kwocie 105,8 mld
euro. Po przeliczeniu go na ceny realne okazato sie, ze
zyskamy az 13 proc. wiecej funduszy, co niewatpliwie
mozna uznac za olbrzymi sukces naszego kraju, a budzet
zamknie sie w kwocie 115,1 mld euro.

Sporym osiaggnieciem jest takze fakt, ze Polska jako
pierwszy kraj podpisata z Komisja Europejska Umowe
Partnerstwa, ktora okresla strategie i cele wydatkowa-
nia funduszy unijnych. Takie zaprogramowanie naszego
rozwoju przetozyto sie na akceptacje nowych programow
operacyjnych: Program Infrastruktura i Srodowisko 27,41
mld euro; Program Inteligentny Rozwoj 8,61; Program
Wiedza Edukacja Rozwdj 4,69; Program Polska Cyfrowa

Sporym osiggnieciem jest takze fakt, ze Polska
jako pierwszy kraj podpisata z Komisjg Europejska
Umowe Partnerstwa, ktora okresla strategie i cele
wydatkowania funduszy unijnych.

Another achievement is also the fact that
Poland is the first country to sign a Partnership
Agreement with the European Commission.

The year of 2014 was critically important as it witnessed for-
mation of the financial framework for the new EU perspective
2014-2023. The work on the new financial perspective was
concluded in mid-November 2013 through a vote in the Eu-
ropean Parliament. We had been fairly confident we would
be offered a second chance, namely a huge money injection
- especially as part of the cohesion policy. However, until the
very end, we could not be sure how big that chance would
be, mostly because several Member States insisted on keep-
ing the budget below 1% of the EU’s GDP.

As we all know, the EU funds come from three primary
sources: customs on goods im-
ported from non-EU states; part
of VAT-based revenues; funds
based on the national revenue
of each Member State with each
country contributing 0.73% of
their Gross Domestic Product.
These three items account for
99% of the EU budget. In the
end, a compromise was reached
as 1% of the entire EU’s GDP.
This means that the 2014-2023 budget will amount to EUR
975 billion (as compared to EUR 960 billion in 2007-2014), so
in real terms it is smaller by 3.4%. However, funding for Po-
land provided as part of the cohesion policy was to increase
from EUR 69 billion to EUR 72.9 billion. As far as support
under the agricultural policy is concerned, it was to grow
from EUR 26.9 billion to EUR 28.5 billion. Thus our budget
would total EUR 105.8 billion. Once it was calculated into
real prices, it turned out we were to gain 13% more funding,
which was nothing short of a major success for our country,
with the budget holding in total EUR 115.1 billion.

Another achievement is also the fact that Poland is the
first country to sign a Partnership Agreement with the
European Commission. The Agreement established the
strategy and objectives for spending the EU funds. With our
development having been put into the framework of spe-
cific programmes, new operational programmes obtained
necessary approvals: OP Infrastructure and Environment
- EUR 27.41 billion; OP Smart Growth - EUR 8.61 billion; OP
Knowledge, Education, Development - EUR 4.69 billion;
OP Digital Poland - EUR 2.17 billion; OP Development of
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2,17; Program Polska Wschodnia 2,0 (w tym 0,9 mld na
infrastrukture drogowa i komunikacje miejska); Program
Pomoc Techniczna 0,71; nowy fundusz - Connecting Eu-
rope Facility z koperta narodowa warta 4,4 mld euro, do
rozdysponowania do konca 2016 r. Do tego dochodza
programy rolne.

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko sktada sie
7 27,41 mld euro stanowiacych wktad UE, uzupetnionych
04,85 mld euro w ramach wktadu krajowego. Z tych 32,26
mld euro na rozwdj sieci drogowej TEN-T i transportu mul-
timodalnego przeznaczonych ma zosta¢ 9,53 mld euro, ana
infrastrukture drogowa dla miast (obwodnice, trasy wyloto-
we) - 2,97 mld.

W ramach 16 re-
gionalnych progra-
mow operacyjnych
do samorzadow
trafito 31,3 mld
euro, co stanowi
az 40 proc. alo-

funduszy unijnych,
wobec 25% w per-
spektywie minio-
nej. W perspekty-
wie minionej, 27%
zwiazanych byto
z rozwojem infra-
struktury transportowej, zwtaszcza drogowej. Udato sie
dzieki temu zmodernizowac ok. 8500 km drég i wybu-
dowac ok. 850 km. Samorzady planuja obecnie wydac
z pomocy unijnej 3,5 mld euro na drogi. To sporo, jesli
porownamy to z planowanymi wydatkami na linie kole-
jowe o znaczeniu regionalnym - 0,8 mld.

Aktywno$¢ GDDKIA na polu realizacji inwestycji drogowych
ma doprowadzi¢ na koniec nowej perspektywy finansowe;
do wybudowania petnej sieci docelowe] autostrad (pod
warunkiem petnej budowy odcinka A2 Minsk Mazowiecki
- Terespol) i 53 proc. sieci docelowej drog ekspresowych.
Przypominam, ze Rozporzadzenie Rady Ministrow z 2009 r.
mowi o ok. 2000 km autostrad i 5300 km drég ekspresowych.
Petny przebieg maja uzyskac ekspresowki: S2, S5, S6, S7 (do
Krakowa), S8, S51 i S61.

Pod koniec 2014 r. trafit do spotecznych konsultacji Pro-
gram budowy drog krajowych na lata 2014-2023. Jego
przyjecie przez Rade Ministrow przewidziane jest na czer-
wiec 2015 r. Przewiduje on realizacje 85 zadan: budowe
1770 km autostrad i drog ekspresowych, realizacje 35
obwodnic o dtugosci 366 km oraz kontynuacje budowy
92 km drég z lat poprzednich. W sumie 2228 km. Lista
rezerwowa obejmuje za$ budowe 12 odcinkéw autostrad
i drog ekspresowych o dtugosci 630 km, a takze 13 ob-
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Aktywnos$¢ GDDKIA na polu realizacji inwestycji drogowych

ma doprowadzi¢ na koniec nowej perspektywy finansowej do
wybudowania petnej sieci docelowej autostrad (pod warunkiem
petnej budowy odcinka A2 Mifisk Mazowiecki - Terespol)

i 53 proc. sieci docelowej drdg ekspresowych.

According to plans, by the end of the new perspective, the

kacji wszystkich activity of GDDKIA (The General Directorate of National Roads
and Motorways) in the area of road investment implementation
is to bring the result of completing the entire target network of
motorways (provided that complete construction of A2 Minsk
Mazowiecki - Terespol section is achieved), as well as 53% of the
target network of express roads.

Eastern Poland - EUR 2.0 billion (including EUR 0.9 billion
for road infrastructure and urban transport), OP Technical
Assistance - EUR 0.71; a new fund - Connecting Europe Fa-
cility — with a national envelope worth EUR 4.4 billion to be
allocated by the end of 2016. Aside from all that, support is
to be provided as part of agricultural programmes as well.
The OPI&E comprises EUR 27.41 billion, being part of the
EU’s contribution, with additional EUR 4.85 billion being
the national contribution. The total amount of EUR 32.36
billion will be spentin the following way: EUR 9.53 billion
on the development of TEN-T road network and multi-
modal transport, and EUR 2.97 billion on city road in-
frastructure (bypasses,
exit routes).

As part of 16 region-
al operational pro-
grammes, the local
governments received
EUR 31.3 billion, which
isas much as40% of al-
location of all EU funds,
as compared to 25% in
the previous financial
perspective. Moreover,
the previous perspec-
tive saw 27% of funds
having been spent on
the development of
transport infrastructure, especially road infrastructure. It
posed an opportunity to modernise approx. 8,500 km and
build approx. 850 km of roads. The local governments are
currently planning to earmark EUR 3.5 billion for roads.
That is a lot, especially when you compare it with the
EUR 0.8 billion to be spent on railway lines of regional
importance.

According to plans, by the end of the new perspective, the
activity of GDDKIA (The General Directorate of National
Roads and Motorways) in the area of road investment im-
plementation is to bring the result of completing the en-
tire target network of motorways (provided that complete
construction of A2 Minsk Mazowiecki - Terespol section is
achieved), as well as 53% of the target network of express
roads. One should bearin mind that the Regulation of the
Council of Ministers of 2009 mentions approx. 2,000 km of
motorways and 5,300 km of express roads. The following
express roads are to be completed: S2, S5, S6, S7 (to Kra-
kow), S8, S51 and S61.

In late 2014, Program budowy drog krajowych na lata
2014-2023 (National roads construction programme in
2014-2013) became the object of public consultations.
The Council of Ministers is to adopt the document in June
2015. It provides for the performance of 85 tasks: construc-



wodnic o dtugosci 147 km. W sumie 777 km. Mozna sie
spodziewad, ze na skutek oszczednosci w przetargach
uda sie z listy rezerwowej zrealizowa¢ dodatkowe co
najmniej 300 km drog. Efektem tych prac ma by¢ m.in.
skrécenie czasu podrézy pomiedzy 18 miastami woje-
wodzkimi o 15 proc., a takze mniej zabitych o 40, a ran-
nych o 41 proc.

Koszty Programu ustalono na kwote blisko 156 mld zt. Zto-
73 sie na nia: budowa nowych drég za 92,7 mld; remonty
i utrzymanie drég oraz przygotowanie nowych inwestycji za
48,7 oraz kontynuowanie prac z poprzedniej perspektywy
finansowej za 14,4 mld zt. Lista rezerwowa Programu warta

Na koniec 2014 r. w Polsce byto: 1553,2 km autostrad i 1492,5 km
drog ekspresowych. W realizacji pozostawato 513,5 km, a w ramach
nowo realizowanych inwestycji drogowych trwaty postepowania

przetargowe obejmujace ok. 900 km drég.

Towards the end of 2014, in Poland there were: 1553.2 km of
motorways and 1492.5 km of express roads. At that time, work was
in progress on 513.5 km, while tenders for 900 km were being held

as part of the new road investments.

jest natomiast ponad 40 mld zt.: budowa autostrad i drég

ekspresowych 35,5 mld oraz budowa obwodnic za 5 mld zt.

Nowoscia bedzie budowa duzo wiekszej liczby odcinkow

drég w technologii betonowej. W ten sposob powstanie

810 km tj. 27 proc. zakresu Programu budowy drég na lata

2014-2023. Efektem bedzie uzyskanie na koniec perspekty-

wy 26 proc. drog krajowych betonowych. Zawazyty na tym

m.in.: wskaznik wypadkowosci nizszy o0 30 proc.; do 40 proc.

mniej wydatkow na oswietlenie drogi betonowej; do 10 proc.

mniejsze zuzycie paliwa; cena budowy porownywalna z bu-

dowa w technologii asfaltowej; podobne do drég asfalto-

wych wskazniki hatasu; koszty eksploatacji nizsze o 30 proc.

Beton zostanie zastosowany na drogach o duzym natezeniu

ruchu:

B A1 Tuszyn - Czestochowa - Pyrzowice: 138,5 km,

M A2 Lubelska - Minsk Mazowiecki: 14,6 km,

Il S2 Potudniowa Obwodnica Warszawy (w. Putawska — w.
Lubelska): 18,5 km,

I S5 odcinki: w. Aleksandrowo (w. Bydgoszcz-Potnoc) - Byd-
g0szcz - Szubin: 37,9 km

Il S6 Obwodnica Metropolitalna Tréjmiasta: 32,7 km

W S7 Gdansk - Warszawa, odcinki: granica woj. mazowiec-
kiego/warminsko-mazurskiego - Ptorsk - Warszawa (S8):
128,3 km

W S7 Warszawa-Grojec i gr. woj. Swietokrzyskiego/matopol-
skiego — Widoma — Krakow: 84,6 km

W S8 Radziejowice — Paszkdw, Wyszkow — Ostrow Mazowiec-
ka: 50,6 km

tion of 1,770 km of motorways and express roads, con-
struction of 35 bypasses of the total length of 366 km, and
ending the work on 92 km of roads that started in previous
years. In total, we are talking about 2,228 km. Moreover,
the reserve list indicates the construction of 12 sections
of motorways and express roads (total length: 630 km) as
well as of 13 bypasses (total length: 147 km). It is 777 km
altogether. It can be assumed that some savings will be
made in the course of tender procedures, which should
result in building additional 300 kilometres of roads (at
least) from among the ones specified on the reserve list.
The outcome of these efforts should be shortening of
travel times between 18 province capitals by
15%, as well lower death rates (by 40%) and
injury rates (by 41%).
The Programme costs have been estimated at
almost PLN 156 billion. That amount will cover:
construction of new roads (92.7 billion); repairs
and maintenance work and preparatory work
for new investments (48.7 billion), and con-
tinuation of projects launched in the previous
perspective (PLN 14.4 billion). The Programme
reserve list is worth over PLN 40 billion, com-
prising construction of motorways and express
roads for PLN 35.5 billion as well as construction of by-
passes for PLN 5 billion.
A sort of novelty will be the construction of far more sec-
tions with a concrete surface. There will be 810 km of roads
built using this technology, namely 27% of the scope of
road construction Programme for 2014-2023. Therefore,
at the end of the financial perspective, 26% of national
roads will have a concrete surface. The arguments in favour
of this technology include: accident ratio lower by 30%,
up to 40% lower costs of lighting, up to 10% lower fuel
consumption; road construction price similar to that of
asphalt roads; noise ratios similar to that of asphalt roads;
30% lower operation costs. Concrete will be used on roads
with high traffic intensity:
B A1 Tuszyn - Czestochowa - Pyrzowice: 138.5 km,
M A2 Lubelska - Minsk Mazowiecki: 14.6 km,
W S2 Warsaw’s Southern Bypass (Putawska node - Lubelska
node): 18.5 km,
B S5 sections: Aleksandrowo node (Bydgoszcz-Potnoc
node) - Bydgoszcz - Szubin: 37.9 km
Bl S6 Metropolitan Tri-City Bypass : 32.7 km
M S7 Gdansk - Warsaw, sections: borders of Mazowieckie
Province/Warminsko-Mazurskie Province - Ptonsk - War-
saw (S8): 128.3 km
B S7 Warsaw-Grojec and border of Swietokrzyskie Prov-
ince/Matopolskie Province - Widoma - Krakow: 84.6 km
M S8 Radziejowice - Paszkdw, Wyszkdw - Ostrow Ma-
zowiecki: 50.6 km

RAPORT PZPM | 2015 ‘ 83

o
o
-
(%]
=
>
o
o
—
>
=
o




W S17 Drewnica - Lubelska - Garwolin - Kurow: 114,9 km,

M S61 Ostrow Mazowiecka - tomza - Budzisko (bez obwod-
nicy Augustowa): 187,7 km

Powrdémy jednak z plandw na przysztos¢ do podsumo-

wania roku 2014. Dzieki oddaniu 327,8 km nowych drég,

przebilismy kolejng magiczna do niedawna bariere, tym

razem ponad 3000 km drog o najwyzszych parametrach.

Na koniec 2014 r. w Polsce byto: 1553,2 km autostrad

i 1492,5 km drog ekspresowych. W realizacji pozostawa-

to 513,5 km, a w ramach nowo realizowanych inwestycji

drogowych trwaty postepowania przetargowe obejmujace

ok. 900 km drog. Kierowcy wzbogacili sie o nastepujace

odcinki:

W AL wezet Wtoctawek Zachod - wezet Kowal, wezet Swier-
klany - wezet Mszana

W A4 Tarndw (wezet Krzyz) - wezet Debica Pustynia

M A6 wezet Szczecin Dabie

M S3 Gorzow Wlkp. - Miedzyrzecz

W S5 Leszno (wezet Kaczkowo) - wezet Korzensko

M S8 odcinki: wezet task - wezet Roza, wezet Réza - we-
zet Rzgow, wezet Wielun, wezet Wielun - wezet Ztoczew,
wezet Ztoczew - wezet Sieradz Potudnie, wezet Sieradz
Potudnie - wezet task, tacznik wezet Sieradz Potudnie
do DK 12

W S11 Zachodnia Obwodnica Poznania: wezet Poznan Ro-
kietnica — wezet Tarnowo Podgorne

M S14 wezet Dobronh - wezet Roza

W S17 wezet Jastkow — wezet Lublin Stawinek, wezet Lublin
Stawinek — wezet Lublin Rudnik, wezet Lublin Rudnik —
wezet Lublin Felin

W S69 wezet Mikuszowice - wezet Buczkowice

M Obwodnice Lezajska i Augustowa

W 2014 roku Komisja Europejska zrefundowata kwote

7,7 mld zt z tytutu wydatkéw poniesionych przez GDDKIA

M S17 Drewnica - Lubelska - Garwolin - Kurow: 114.9 km,

M S61 Ostrow Mazowiecki - tomza - Budzisko (excl. Au-
gustéw Bypass): 187.7 km

However, instead of focusing on plans, let us come back

to the summary of 2014. The completion of 327.8 km of

new roads marked a point when another seemingly im-

possible obstacle was overcome - having over 3,000 km

of top quality roads. Towards the end of 2014, in Poland

there were: 1553.2 km of motorways and 1492.5 km of ex-

press roads. At that time, work was in progress on 513.5

km, while tenders for 900 km were being held as part of

the new road investments. Drivers now have access to the

following sections:

W Al Wioctawek Zachod node - Kowal node, Swierklany
node - Mszana node

W A4 Tarndw (Krzyz node) - Debica Pustynia node

M AG Szczecin Dabie node

B S3 Gorzow Wlkp. - Miedzyrzecz

W S5 Leszno (Kaczkowo node) - Korzensko node

B S8 sections: task node - Rbza node, Rb7a node - Rzgow
node, Wielun node, Wielun node - Ztoczew node,
Ztoczew node - Sieradz Potudnie node, Sieradz Potudnie
node - task node, link between Sieradz Potudnie node
and DK 12

W S11 Poznan Western Bypass: Poznan Rokietnica node -
Tarnowo Podgérne node

M S14 Dobron node - Roza node

W S17 Jastkow node - Lublin Stawinek node, Lublin
Stawinek node - Lublin Rudnik node, Lublin Rudnik
node - Lublin Felin node

M S69 Mikuszowice node - Buczkowice node

B | eZajsk and Augustdéw Bypasses

In 2014, the European Commission refunded the amount

of PLN 7.7 billion on account of the outlays made by the

Liczba kilometréw autostrad i drég ekspresowych oddawanych do uzytku przez GDDKIA:
The number of km of motorways and express roads put in operation by the General Directorate of National Roads

and Motorways (GDDKIA)
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w ramach projektéw drogowych realizowanych z Pro-
gramu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2007-
2013. W sumie projekty te przyniosty Polsce refundacje
na poziomie blisko 41 mld zt. od poczatku realizacji
Programu.

Od lipca 2011 roku na zarzadzanych przez GDDKIA auto-
stradach oraz na niektorych drogach ekspresowych i kra-
jowych, obowiazuje elektroniczny system poboru optat
viaTOLL, ktory obejmuje samochody o masie catkowitej
powyzej 3,5 tony. Pojazdy oso-

GDDKIA under road projects implemented as part of the
OPI&E 2007-2013. In total, these projects offered Poland
the refund of nearly PLN 41 billion from the beginning of
Programme implementation.
In July 2011, the viaTOLL electronic toll collection sys-
tem was put in use on the motorways as well as some
express and national roads managed by the GDDKIA. It
applies to vehicles of a total weight exceeding 3.5 tonnes.
Lighter vehicles (up to 3.5 tonnes) and motorcycles are
only subject to tolls on motor-

bowe o masie nizszej 3,5 tony
oraz motocykle, objete sa opta-
tami wytacznie na autostradach.
W 2014 r. system zasilit z tego ty-
tutu Krajowy Fundusz Drogowy
suma blisko 1,4 mld zt, w tym
z elektronicznego systemu pobo-
ruoptat 1,2, azmanualnego 0,18
mld zt. Sie¢ drog, ktora zostata
objeta systemem powiekszyta
sie 0 266 km, co sprawito, ze na
koniec 2014 r. ptatnosci obowia-
zywaty na 2919 km.

W kwietniu, Minister Infrastruktu-
ry i Rozwoju Elzbieta Bienkowska
poinformowata o rozpoczeciu
prac nad odejsciem od manualnego systemu poboru optat
na autostradach i wprowadzeniem systemu jednolitego
tak dla autostrad zarzadzanych przez GDDKIA, jak i przez 3
koncesjonariuszy prywatnych. Spowodowane to byto zato-
rami tworzacymi sie w punktach poboru optat w zwiazku
z osiggnieciem na autostradach natezen ruchu, ktore byty
przewidywane dopiero po 2020/2022 roku. Za niecelowe
uznano zatem budowanie kolejnych placow poboru optat

Wydatki GDDKIA w latach 2008-2014 [mld zt]
The outlays of GDDKIA in 2008-2014 [in PLN billion]
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Minister Infrastruktury i Rozwoju Elzbieta
Bierikowska poinformowata o rozpoczeciu
prac nad odejsciem od manualnego
systemu poboru optat na autostradach

i wprowadzeniem systemu jednolitego tak
dla autostrad zarzadzanych przez GDDKIA,
jak i przez 3 koncesjonariuszy prywatnych.

Elzbieta Bienkowska, the then Minister of
Infrastructure and Development, informed
the public that work started on abandoning
manual toll collection on motorways and on
the introduction of a unified system for both
the motorways managed by the GDDKiA and
3 private concessionaires.

26,4

ways. In 2014, the system was
able to support the National
Road Fund with almost PLN
1.4 billion from the money it
had collected. The amount
comprised PLN 1.2 billion
from the electronic system
and PLN 0.18 billion from
the manual system. The net-
work of roads covered by the
system expanded by 266 km,
which means that at the end
of 2015 toll collection was in
force on 2,919 km.

In April, Elzbieta Bienkowska,
the then Minister of Infra-
structure and Development, informed the public that
work started on abandoning manual toll collection on
motorways and on the introduction of a unified system
for both the motorways managed by the GDDKIA and 3
private concessionaires. This resulted from the backlogs
at toll collection points which occurred when trafficinten-
sity on motorways reached levels assumed for the years of
2020/2022. Construction of more toll collection points and

18,4
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i wyposazanie juz istniejacej infrastruktury w systemy
niezbedne do prowadzenia poboru. Dzieki temu budzet
GDDKIA miat zaoszczedzi¢ ok. 1,2 mld zt. Do dalszych prac
analitycznych skierowano nastepujace warianty nowego
systemu: obowigzkowe wyposazanie wszystkich samo-
chodow ponizej masy 3,5 tony w urzadzenia poktadowe
viaAUTO; system mieszany umozliwiajace nabycie urza-
dzenia viaAuto lub jego wypozyczenie, mozliwos¢ optace-
nia podrozy przez strone internetowa, telefon lub tablet.
Odrzucono jako mato szczelny system video rollingu oraz

providing the existing infrastructure with new collection
systems were not considered viable solutions. Because
of that, the GDDKIA was to save approx. PLN 1.2 billion.
The following options of new system deployments were
to undergo analysis: obligatory equipping of all vehicles
up to 3.5 tonnes with on-board viaAUTO devices; mixed
system that assumed a purchase of the viaAUTO device or
renting it; possibility to pay for the ride online, by mobile
phone or tablet. The ineffective video tolling system was
rejected; the same happened to the vignette-based sys-

powrdt do systemu winietowego.
Niestety, nowa minister Maria
Wasiak odtozyta kwestie wprowa-
dzenia zmian w systemie poboru
optat do konca 2018 roku, a wiec
do zakonczenia obowigzywania
obecnej umowy z operatorem
systemu firma Kapsch.

Od szeregu lat rynek wykonaw-
cow infrastruktury transporto-
wej, choc oczywiscie byty to gtosy
o charakterze bardziej powszech-
nym, wskazywat na mankamenty

Zgodnie z przyjetymi przez Parlament
requlacjami zamawiajacy, ktory ogtasza
przetarg i ustali cene jako wytaczne
kryterium, bedzie zobligowany do
uzasadnienia takiej decyzji.

According to the requlations adopted by
the Parliament, the ordering party that
announces a tender with the price being
the sole criterion will have to justify such
decision.

tem. Unfortunately, the new Min-
ister, Maria Wasiak, postponed
the introduction of changes in
the toll collection system until
late 2018, namely until the cur-
rent contract with the system
operator, the Kapsch Company,
expires.

For many years, participants in
the market of road infrastructure
contractors (but not only them)
have been drawing attention to
legal deficiency of public tenders

prawa zamowien publicznych, tak

gdy idzie o litere prawa, jak i praktyke jego stosowania.
Przepisy o zamowieniach publicznych sg podstawa wy-
datkowania okoto 150 mld zt rocznie, stad nic dziwnego,
e jest to podstawowa regulacja, co do ktérej potrzeby
zmian tak wiele mowiono. Jako najczestsza przyczyne
probleméw wymieniano powszechne stosowanie kry-
terium najnizszej ceny jako decydujacego o przyznaniu
zamowienia. Kryterium najnizszej ceny bedzie mozna
stosowac w przypadku zamawiania przedmiotow i ustug

Wzrasta bezpieczenstwo na polskich drogach [szt.]
Polish roads are becoming safer [units]

- with respect to both the letter
of the law and its application. The public procurement law
is a basis for annual expenditure of approx. PLN 150 billion.
No wonder it is the crucial framework that according to
many should be changed. The most frequently mentioned
source of problems was the widespread use of the lowest
price criterion as the most important one when a winner
is selected. It will only be possible to use the lowest price
criterion when procuring generally available goods and
services with well-defined quality standards. According to
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powszechnie dostepnych, o ustalonych standardach jako-
Sciowych. Zgodnie z przyjetymi przez Parlament regulacja-
mi zamawiajacy, ktory ogtasza przetarg i ustali cene jako
wytaczne kryterium, bedzie zobligowany do uzasadnienia
takiej decyzji. Rozwiazanie to jednak niewiele zmienito
w przypadku budowy drég, gdyz juz wczedniej stosowa-
no zazwyczaj 2 inne kryteria: terminu realizacji inwesty-
cji oraz dtugosci gwarancji, a ze wykonawcy podawali je
w zblizonych, jesli nie takich samych wymiarach i tak dalej
wszystko rozstrzygato sie w oparciu o cene.

Ustawa umozliwia tez walory-
zacje umow zawartych przed
wejsciem w Zycie nowelizacji na
ponad 12 miesiecy. W przypadku
takich kontraktow strony beda
mogty podjac negocjacje w spra-
wie zmiany wynagrodzenia. Be-
dzie to mozliwe w terminie 30
dni od zmiany stawki podatku
VAT, wysokosci ptacy mini-
malnej oraz zasad podlegania
ubezpieczeniom lub wysokosci
sktadek. Ponadto, zamawiajacy
bedzie mogt, w uzasadnionych
okoliczno$ciach, wymagac od
wykonawcy lub podwykonawcy
zatrudniania oséb na podstawie
umowy o prace. Ustawa zaktada
tez, ze prezes Urzedu Zamowien Publicznych ma publiko-
wac wykazy dobrych praktyk i tworzy¢ wzorce, z ktérych
mogliby korzysta¢ zamawiajacy. Przepisy naktadaja na
oferenta ciezar dowiedzenia, ze proponowana przez niego
cena nie jest razaco niska - jezeli zamawiajacy uzna, ze
cena jest dumpingowa, to oferent ma udowodni¢, ze tak
nie jest. Najcenniejsza zmiana byto wtasnie okreslenie
kiedy mamy do czynienia z razaco niska cena, co bedzie
z mocy ustawy wymagato wyjasnienia przez proponujace-
go jg oferenta. Bedzie tak w przypadku, gdy ztozona oferta
bedzie nizsza od kosztorysu inwestorskiego o 30 proc. lub
gdy Srednia cena ztozonych ofert bedzie 0 30 proc. nizsza
od ceny przewidzianej przez inwestora.

Dodatkowo, GDDKIA wprowadzita kilka zmian do projek-
tow umow zawieranych z wykonawcami robét. Zapropo-
nowano stosowanie waloryzacji cen jednostkowych od
pierwszego miesigca realizacji robot, jednak o wskaznik
1 proc., co nalezy uznac za rozwigzanie jedynie kosme-
tyczne. Przewidziano stosowanie zaliczek wedtug wyboru
wykonawcy w wysokosci od 5% do 10% warto$ci umowy
i rozpoczecia ich sptaty od poziomu 50% realizacji kon-
traktu czy stosowanie ptatnosci za materiaty zgromadzo-
ne na placu budowy albo w miejscu uzgodnionym i zaak-
ceptowanym przez inzyniera kontraktu.

GDDKIA wprowadzita kilka zmian

do projektow umow zawieranych

z wykonawcami robdt. Zaproponowano
stosowanie waloryzacji cen jednostkowych
od pierwszego miesigca realizacji robot,
jednak o wskaznik 1 proc., co nalezy uznac za
rozwigzanie jedynie kosmetyczne.

The GDDKIA has introduced some changes
to draft contracts to be signed with
contractors. The proposal comprised a unit
price indexation starting from the First
month of work implementation. However,
the index is to be only 1%, which only brings
about a negligible change

the regulations adopted by the Parliament, the ordering
party that announces a tender with the price being the
sole criterion will have to justify such decision. However,
this solution did not change much with respect to road
construction as 2 different criteria had already been im-
plemented: investment implementation term as well as
guarantee term. And yet, since contractors would provide
very similar if not identical values in both cases, the price
remained the decisive factor.

Moreover, the act provides for an adjustment of contracts
concluded over 12 months
before the amendment came
into effect. In the case of such
contracts, the parties will have
to renegotiate a remuneration
change. This would be possi-
ble up to 30 days of a change
in: VAT tax rate, minimum
remuneration and the princi-
ples of insurance and social
benefits payment. Moreover,
in justified circumstances, the
ordering party will be able to
obligate contractors or sub-
contractor to hire employees
under an employment con-
tract. Based on the act, the
President of the Public Pro-
curement Office will publish lists of good practices and
set examples to be followed by the ordering party. The
regulations burden a bidder with the obligation to prove
that the price his company offered is not blatantly low - if
the ordering party recognises it as dumping, the bidder
has to provide evidence to the contrary. The most positive
change brought about by the document was clarifying
what a blatantly low price actually is, which - under the
act - obliges the bidder to provide explanation. This will
be the case when the submitted offer is lower by 30% than
the investment cost estimate, or when the average price of
bids is 30% lower than the price assumed by the investor.
Moreover, the GDDKIA has introduced some changes to
draft contracts to be signed with contractors. The pro-
posal comprised a unit price indexation starting from
the first month of work implementation. However, the
index is to be only 1%, which only brings about a neg-
ligible change. Advance payments were also provided
for. Contractors would select their level (from 5 to 10%
of the contract value) and the starting point of their pay-
ment - upon reaching 50% of contract implementation,
or payment for materials stored on the construction site
or in the place agreed upon and approved by the con-
tract engineer.

RAPORT PZPM | 2015 ‘ 87

o
o
-
(%)
=
>
o
o
—
>
=
o




W lutym 2014 r. minister infrastruktury i rozwoju odwotata
petnigcego obowiazki Generalnego Dyrektora Drog Krajo-
wych i Autostrad Lecha Witeckiego, uznajac za nieprawidto-
we relacje, ktore w poprzednich latach panowaty miedzy
rynkiem wykonawcdw a administracja drogowa. W po-
wszechnej opinii, po tej zmianie, doszto do poprawy wza-
jemnego dialogu

Poprawa stanu infrastruktury drogowej, cho¢ rzeczg oczy-
wista jest, i7 jest to tylko jeden z wielu niezbednych elemen-
tow, doprowadzita kolejny rok z rzedu do poprawy statystyk
policyjnych wypadkéw drogowych. W 2014 r. miato miejsce
34 970 wypadkow, w ktérych zginety 3 202 osoby, a 42 545
zostato rannych. Zgtoszono Policji 348 028 kolizji. W porow-
naniu z 2013 r. mniej byto wypadkow o 877 (-2,4%), mniej
0s6b zabitych o 155 (-4,6%), mniej osob rannych o 1 514
(-3,4%) i mniej kolizji 0 7915 (-2,2%).

Adrian Furgalski
Wiceprezes Zarzadu ZDG TOR

TOR|

Zespo6t Doradcow Gospodarczych TOR sp. z o.o.
(www.zdgtor.net.pl) jest niezalezna firma doradcza, ktdra
specjalizuje sie w problematyce réznych aspektéw funk-
cjonowania kolei gtownych i przemystowych, komunika-
cji miejskiej (zaréwno szynowej jak i drogowej), polityki
transportowej w obszarze transportu szynowego, w tym
restrukturyzacji kolei w Polsce, drogowego oraz lotnicze-
go, planowania strategicznego i doradztwa finansowego dla
przedsiebiorstw transportowych, inzynierii ruchu i systemow
transportu szynowego i drogowego oraz oddziatywania na
srodowisko naturalne i jego ochrony.
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In February 2014, the Minister of Infrastructure and De-
velopment dismissed Lech Witecki, acting as the Gen-
eral Director of National Roads and Motorways. This
was because she found relations between contractors
and road administration in past years inappropriate.
Many believe that this change has led to a more effec-
tive dialogue.

The improved condition of road infrastructure (even if obvi-
ously it was just one of many relevant factors) contributed
to better police statistics on road accidents another year
in a row. In 2014, 34,970 accidents took place with 3,202
people getting killed and 42,545 injured. The police have
been informed of 348,028 vehicles collisions. In compari-
son with 2013, there were fewer accidents (-877, i.e.-2.4%),
fewer casualties (-155, i.e. -4.6%), fewer injured (-1,514, i.e.
-3.4%) and fewer collisions (-7,915, i.e. -2.2%).

Adrian Furgalski
Vice-President of the Management Board at ZDG TOR

ZESPOt DORADCOW
GOSPODARCZYCH

ZDG ,,TOR” advises private and public transport entities as
well as public administration in the field of infrastructural
investments since 1998.

We are anindependent consultant specializing in various aspects
of operation of public and industrial railways, urban communica-
tion (bothrail and road transport) and rail transport policy, inclu-
ding restructuring of railways in Poland. We also assist companies
inthe field of road and air transport, strategic planning and finan-
cial advisory for transport enterprises, traffic engineering, railand
road transport systems, environmental impact and protection of
the environment. More information at: www.zdgtor.net.pl
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POWODZTWA GRUPOWE W BRANZY
MOTORYZACYJNEJ

Samochody, czy bardziej ogolnie pojazdy mechaniczne,
stanowia jeden z wartosciowszych produktéw codziennego
uzytku, wykorzystywanych przez szerokie grono odbior-
codw na catym Swiecie. W rezultacie, ewentualne defekty
- np. fabryczne - pojazdéw, moga dotyka¢ w taki sam
sposbb jednoczesnie wiele 0séb. To samo dotyczy umbw
np. sprzedazy samochodow, zawieranych wedtug jednego
wzorca stosowanego
przez przedsiebiorce
- ich skutki dotycza
wszystkich, ktorzy da-
na umowe zawarli. To
z kolei rodzi pytanie
o mozliwo$¢ wspblne-
go dochodzenia rosz-
czen przez osoby poszkodowane czy dotkniete skutkami
dziatania przedsiebiorcy, w jednym postepowaniu.
Odpowiedzig na powyzsze zapotrzebowanie jest wpro-
wadzenie do systemow prawnych poszczegdlnych pan-
stwa instytucji tzw. postepowan grupowych. Ich ojczyzna
sg Stany Zjednoczone, gdzie odgrywaja one od dawna
istotna role, rowniez w branzy motoryzacyjnej. Dla przy-
ktadu wymieni¢ mozna postepowanie przeciwko jednemu
z najwiekszych amerykanskich producentow samocho-
doéw, dotyczgce wadliwych predkosciomierzy w réznych
modelach, ktore w 2008 r. zakonczyto sie ugoda. W tym
samym roku zostaty zawarte ugody w dwoch innych po-
stepowaniach grupowych dotyczacych wadliwosci uktadu
rozrzadu oraz elektronicznej deski rozdzielczej we wcze-
snych rocznikach niemieckiego auta sportowego. Z kolei
w 2010 r. zawarta zostata ugoda w postepowaniu grupo-
wym dotyczacym nieprawidtowo funkcjonujacego uktadu
hamulcowego w niektorych rocznikach modeli znanych
japonskich marek.

Powddztwo grupowe stanowi niewatpliwie powazny pro-
blem dla pozwanego przedsiebiorcy z wielu powodow.
Pomimo, ze roszczenia poszczegdlnych cztonkdw maja
zazwyczaj umiarkowana wysokos¢, to ich kumulacja i ma-
sowy charakter powddztwa moga powodowac, ze osta-
teczna kwota zadania bedzie bardzo znaczaca. Do tego
nalezy dodac koszty obstugi prawnej pozwanego w celu
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Powddztwo grupowe stanowi niewatpliwie powazny problem
dla pozwanego przedsiebiorcy z wielu powodow.

Class action, for many reasons, undoubtedly constitutes
a serious problem for the sued business entity.

CLASS ACTION IN THE AUTOMOTIVE
INDUSTRY

Cars, or more generally motor vehicles, constitute one of
the more valuable everyday products, used by a broad
group of customers worldwide. As a result, many indi-
viduals may in the same way be simultaneously affected
by potential vehicle defects e.g. factory defects. The same
is applicable to e.g. car sale agreements concluded ac-
cording to one standard form applied by a business entity
- each person that has
concluded a given agree-
ment is affected by it.
Therefore, the question
arises whether it is pos-
sible for injured parties
or parties affected by the
business entity’s opera-
tion to jointly assert claims as part of a single litigation.
The introduction of the so-called class action to the
legal systems of individual countries constitutes an an-
swer to the above need. Class actions originated in the
United Stated where they have played a significant role
for a long time, also in the automotive industry. One
example includes litigation against a major American
car manufacturer concerning faulty speedometers in
various models that was concluded in 2008 with a set-
tlement. In the same year settlements were concluded
in two other class actions concerning the defectiveness
of timing belts and the instrument cluster in the early
first generation of a German sports car. In 2010 a set-
tlement was concluded in a class action concerning
a faulty brake system in certain models of renowned
Japanese makes.

Class action, for many reasons, undoubtedly constitutes
a serious problem for the sued business entity. Despite
the fact that the claims of the individual members are usu-
ally of a moderate value, their aggregate value and mass
nature of the action may result in a significant amount
of the final claim. One also needs to add the defendant’s
legal defence costs. Moreover, class actions attract the
attention of the public opinion, which may increase the
number of individuals willing to join the group in the giv-
en proceedings or in general to take legal action against



obrony przed roszczeniem. Ponadto, postepowania gru-
powe przykuwaja uwage opinii publicznej, co potencjalnie
moze zwiekszy¢ liczbe 0sob gotowych przystapic do grupy
w danym postepowaniu, czy w ogble wystapic przeciwko
przedsiebiorcy na droge sadowa. Wreszcie, nagtosnienie
sporu moze mie¢ negatywny wptyw na wizerunek marki
i marketing produktow oferowanych przez pozwanego
przedsiebiorce, czy nawet catg branze.

Kto i kiedy moze wystapic z powddztwem
grupowym?

Do polskiego systemu prawnego postepowania grupo-
we zostaty wprowadzone specjalna ustawa o dochodze-
niu roszczen w postepowaniu grupowym, ktora weszta
w zycie 19 lipca 2010 r. Do wystgpienia z powodztwem
grupowym niezbedne jest zebranie grupy co najmniej
10 oséb. Powodem, a wiec strong postepowania grupo-
wego w znaczeniu formalnym, jest reprezentant grupy,
ktérym moze byc¢ czto-
nek grupy lub powia-
towy (miejski) rzecznik
konsumentow, ale tylko
w zakresie przystuguja-
cych mu uprawnien. in a class action.
Cho¢ reprezentant
grupy prowadzi poste-
powanie we wtasnym imieniu (udzielajac m.in. petno-
mocnictwa profesjonalnemu petnomocnikowi), to jego
samodzielno$¢ podlega pewnym ograniczeniom, np. do
cofniecia pozwu, zrzeczenia sie lub ograniczenia rosz-
czenia oraz do zawarcia ugody wymagana jest zgoda
ponad potowy cztonkdw grupy. Na wniosek wiecej niz
potowy cztonkow grupy sad moze réwniez zmienic re-
prezentanta grupy.

Roszczenia dochodzone w postepowaniu grupowym musza
by¢ oparte na tej samej lub takiej samej podstawie faktycz-
nej. O ile pierwsza sytuacja wystepuje w praktyce dos¢ rzad-
ko - bedzie nig np. jedno zdarzenie powodujace powstanie
szkody, a zatem i roszczen wielu osob - tak jak w przypadku
zawalenia sie hali Miedzynarodowych Targéw Katowickich,
o tyle druga moze wystepowac o wiele czesciej. Chodzi tu-
taj o odrebne, ale tozsame (takie same) zdarzenia bedace
podstawa roszczen, np. identyczne usterki powtarzajace sie
w wielu egzemplarzach tego samego modelu danej marki
samochodu.

Kolejnym warunkiem dopuszczalno$ci pozwu grupowego
jest, aby wszystkie dochodzone nim roszczenia byty jed-
nego rodzaju, tj. albo o zasgdzenie Swiadczenia (np. o za-
ptate), albo o ustalenie (np. ustalenie odpowiedzialnosci
pozwanego) albo o uksztattowanie stosunku prawnego
lub prawa (np. uniewaznienie lub zmiane umowy). Niedo-
puszczalne jest zatem taczenie roznych rodzajow roszczen

Do wystapienia z powddztwem grupowym niezbedne jest
zebranie grupy co najmniej 10 0s6b.

A group of at least 10 individuals is necessary to assert claims

a business entity. Finally, the publicity of the dispute may
have a negative impact on the brand’s image and the mar-
keting of products offered by the sued business entity or
even the entire industry.

Who may bring a class action and when?
Class action has been introduced to the Polish legal sys-
tem under the Act on Asserting Claims in Class Action
that entered into force on 19 July 2010. A group of at least
10 individuals is necessary to assert claimsin a class ac-
tion. The group’s representative who may be a member
of the group or a district (municipal) consumer ombuds-
man is the claimanti.e. the formal party to the class ac-
tion, however, only within the scope of his authorisation.
Although the group’s representative conducts the pro-
ceedings on his own behalf (by granting, among other
things, a power of attorney to a professional attorney),
his independence is subject to certain limitations e.g.
the consent of more
than half of the group
members is required
to withdraw the suit,
waive or limit the
claim or to conclude
a settlement. At the
request of more than
half of the group members the court may also change
the group’s representative.

Claims asserted in a class action must be based on the
same or an equivalent factual basis. While in practice the
first situation is quite rare - it concerns e.g. one event re-
sulting in damage to and thus the claims of many indi-
viduals - as in the case of the collapse of the Katowice
International Fair hall, the second situation may be much
more frequent. In the latter case we are dealing with sepa-
rate butidentical events giving rise to claims e.g. identical
defects which repeatedly occurin many units of the same
model of a given car make.

Another condition for admitting class action is that all
claims asserted as part of such action have to be of the
same type i.e. either for the award of the performance
of an obligation (e.g. for payment), for determination
(e.g. determination of the defendant’s liability) or for
establishing a legal relationship or law (e.g. cancella-
tion or amendment of an agreement). Therefore, it is
unacceptable to combine various types of claims of
individual group members e.g. for awarding the per-
formance of an obligation and for establishing the de-
fendant’s liability. Combining claims based on different
legal grounds e.g. contractual claims with claims on
account of unjust enrichment should also be deemed
inadmissible.
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poszczegblnych cztonkdw grupy, np. o zasadzenie $wiad-
czenia i o ustalenie odpowiedzialnosci pozwanego. Za
niedopuszczalne nalezy rowniez uznac taczenie roszczen
opartych na odmiennej podstawie prawnej, np. roszczen
kontraktowych z roszczeniami z tytutu bezpodstawnego
wzbogacenia.

Jezeli w postepowaniu grupowym dochodzone sa roszcze-
nia pieniezne, musza by¢ one ujednolicone co do wysoko-
$ciw stosunku do kazdego z cztonkow grupy, przy uwzgled-
nieniu wspolnych okolicznosci spraw. Mozliwe jest jednak
ujednolicenie roszczen w podgrupach, z ktorych kazda musi
liczy¢ co najmniej dwie osoby.

Co ciekawe, dopuszczalne jest ograniczenie roszcze-
nia w postepowaniu grupowym do zadania ustalenia
odpowiedzialno$ci pozwanego za okre$lone zdarze-
nie. W przypadku uwzglednienia takiego roszczenia, po
uprawomocnieniu sie wyroku, kazdy z cztonkéw grupy
moze dochodzi¢ roszczen pienieznych w postepowaniu
indywidualnym, w ktorym sad bada oko-
licznosci wtasciwe dla poszczegdlnych
cztonkdw grupy, m.in. powstanie szkody
oraz jej wysokosc¢. Jednak sam fakt odpo-
wiedzialnosci pozwanego nie moze byc juz
na tym etapie kwestionowany. W prakty-
ce, rozwigzanie to bywa czesto stosowane
przez powodow w postepowaniach grupo-
wych, gdyz pozwala skroci¢ czas procesu,
jak rowniez unikna¢ dodatkowych watpli-
wosci co do sktadu grupy i prawidtowosci ujednolicenia
kwot dochodzonych przez kazdego z cztonkdw grupy.
Ponadto, jednym z celéw takiego wyroku, zaktadanym
przez ustawodawce, jest sktonienie stron do zawarcia
ugod pozasadowych. Wyrok przesadzajacy o odpowie-
dzialnosci pozwanego nie jest wiazacy dla 0sob, ktore nie
przystapity do postepowania grupowego - takie osoby
w sprawach indywidualnych musza udowodnic roszcze-
nie w catosci, tj. w zakresie zaréwno jego istnienia, jak
i wysokosci. Niemniej jednak, istnienie prawomocne-
go wyroku ustalajacego odpowiedzialnos$¢ pozwanego
w postepowaniu grupowym w odniesieniu do podobnych
roszczeh w pewnym stopniu utatwiatoby takim osobom
dochodzenie swoich roszczen w powodztwach indywi-
dualnych czy zawarcie ugéd.

W postepowaniu grupowym powoda (reprezentanta gru-
py) obowiazuje tzw. przymus adwokacko-radcowski, co
oznacza, ze musi on by¢ reprezentowany przez profesjo-
nalnego petnomocnika, chyba, ze sam jest adwokatem
lub radca prawnym. Obecnie, na polskim rynku prawni-
czym pojawia sie coraz wiecej kancelarii specjalizujacych
sie w obstudze postepowan grupowych. Sprzyjaja temu
przepisy ustawy, ktéra dopuszcza okreslenie wynagrodze-
nia petnomocnika powoda na zasadzie ,prowizyjnej”, ja-
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If pecuniary claims are asserted in a class action, such claims
must be standardised as to the amount for each group mem-
ber, with consideration of the mutual circumstances of the
cases. However, it is possible to standardise claims in sub-
groups composed of at least two individuals each.

Interestingly enough, it is permitted in a class action
to limit the claim to a demand for determining the
defendant’s liability for the given event. If such claim
is acknowledged, once the judgement becomes final,
each group member may assert pecuniary claims in in-
dividual proceedings in which the court examines only
the circumstances applicable for the individual group
members, among other things, the occurrence of dam-
age and its amount. However, the defendant’s liability
itself may no longer be challenged at this stage. In prac-
tice such solution is frequently applied by claimants in
class actions as it allows for shortening the proceedings
as well as for avoiding additional doubts concerning

Jezeli w postepowaniu grupowym dochodzone sg roszczenia pieniezne,
muszg by¢ one ujednolicone co do wysokosci w stosunku do kazdego
z cztonkow grupy, przy uwzglednieniu wspdlnych okolicznosci spraw.

If pecuniary claims are asserted in a class action, such claims must
be standardised as to the amount for each group member, with
consideration of the mutual circumstances of the cases.

the group’s composition and the correctness of stand-
ardising the amounts asserted by each group member.
Moreover, one of the purposes of such judgement en-
visaged by the legislator is to induce the parties to con-
clude out-of-court settlements. Ajudgment determining
the defendant’s liability is not binding for individuals
that have not joined the class action - such persons
must prove the claim in its entirety in individual cases
i.e. bothin terms of its existence and amount. However,
the existence of a valid judgement determining the de-
fendant’s liability in a class action in relation to similar
claims would to some extent make it easier for such
individuals to assert their claims in individual actions
or to conclude settlements.

In a class action the claimant (group representative) is sub-
ject to the advocate or legal counsel requirement which
means that he must be represented by a professional at-
torney unless he himself is an advocate or legal counsel.
Currently more and more law offices specialising in class
actions are emerging on the Polish legal market. This is
facilitated by the provisions of the Act which allows for the
remuneration of the claimant’s attorney to be determined
on a commission basis as a part of the amount awarded in
favour of the claimant (up to 20%).



ko czesci (maksymalnie 20%) kwoty zasadzonej na rzecz
powoda.

Optata od pozwu grupowego jest nizsza niz w zwyktych po-
stepowaniach i wynosi 2% wartosci przedmiotu sporu (w po-
réwnaniu do 5% w pozostatych postepowaniach). Jezeli
powodem jest powiatowy (miejski) rzecznik konsumentow,
wtedy jest on catkowicie zwolniony od optaty od pozwu, co
moze stanowi¢ dodatkowy impuls dla cztonkdw grupy, aby
poszukac wsparcia rzecznika.

Jakie roszczenia moga by¢ dochodzone

w postepowaniu grupowym?

W Polsce postepowanie grupowe moze by¢ wykorzystywane
do dochodzenia tylko niektérych rodzajow roszczen, tj. rosz-
czen 1) o ochrone konsumentéw, 2) z tytutu odpowiedzial-
nosci za szkode wyrzadzong przez produkt niebezpieczny
oraz 3) z tytutu czynow niedozwolonych, ale z wytaczeniem
roszczen o ochrone dobr osobistych.

Jesli chodzi o roszczenia o ochrone konsumentow, to do tej
pory sady przyjmowaty szerokie rozumienie tego pojecia,
uznajac, ze dotyczy ono wszystkich roszczeh wynikajacych
z uméw zawieranych przez konsumentéw z przedsiebior-
cami. W branzy motoryzacyjnej dotyczy to przede wszyst-
kim roszczenh o charakterze gwarancyjnym i wynikajacych
z niezgodnosci dostarczonego towaru (np. samochodu)
Z umowa, z uwagi np. na wystepujaca we wszystkich eg-
zemplarzach danego modelu usterke. W takiej sytuacji
mozliwe bytoby np. zadanie przez grupe powodow wyptaty
odszkodowania rekompensujacego koszty naprawy usterki,
czy tez zadanie wymiany wadliwej cze$ci w samochodach
cztonkéw grupy.

Do tej grupy zalicza sie rowniez roszczenia konsumentow
wynikajace ze stosowania przez przedsiebiorcow niedo-
zwolonych postanowien umownych, tzw. klauzul abuzyw-
nych. Za niedozwolone uwaza sie postanowienia umow-
ne nieuzgodnione indywidualnie z konsumentem (czyli
w praktyce zawarte w ogélnych warunkach lub przejete ze
wzorca umowy), ktore sa sprzeczne z dobrymi obyczajami
i razaco naruszaja jego interes. Nie dotyczy to postano-
wien okreslajacych gtowne Swiadczenia stron, jezeli sa
jednoznaczne. Przyktadem klauzuli stosowanej w branzy
motoryzacyjnej, uznanej za abuzywna, jest postanowienie
przewidujace utrate zaliczki wptaconej na rzecz dealera
w przypadku rezygnacji z zakupu samochodu. Skutkiem
uznania przez sad danego postanowienia za abuzywne
jest to, ze nie wigze ono konsumenta. Istnieja co prawda
watpliwosci, jaka jest podstawa prawna roszczen pieniez-
nych zgtaszanych w rezultacie uznania danej klauzuli za
abuzywna, jezeli klauzula ta stanowita na przyktad pod-
stawe okreslonych ptatnosci na rzecz przedsiebiorcy, kto-
re konsumenci chcieliby odzyskac¢, niemniej jednak rosz-
czenia tego rodzaju sg obecnie coraz czestsze, rowniez

The fee for a class action suit is lower than in the case of
regular proceedings and amounts to 2% of the litigated
claims (as compared to 5% in the case of remaining suits).
If the claimant is a district (municipal) consumer ombuds-
man, it is entirely released from the fee for the suit which
may constitute additional encouragement for group mem-
bers to seek the ombudsman’s support.

What claims can be asserted in a class action?
In Poland, class action can be used to assert only some
types of claims, i.e. claims 1) for the protection of consum-
ers, 2) on account of liability for damage caused by a haz-
ardous product, and 3) on account of a tortious act, but
excluding claims for the protection of personal interests.
As regards claims for consumer protection, courts have so
far adopted a broadly understood interpretation of this
concept deciding that it covers all claims arising out of
agreements executed by consumers with business entities.
In the automotive industry this concerns mostly warranty
claims or claims arising out of non-conformity of delivered
goods (e.g. a car) with the agreement, which may, for in-
stance, be caused by a defect present in all units of a given
model. Remedies that can be asserted by the class claim-
antin such situation include, without limitation, payment
of damages compensating the costs of removing the de-
fect or a claim to replace the defective part in cars owned
by the group members.

This group also includes consumer claims arising out of
the application of prohibited contractual clauses, also
known as abusive clauses, by business entities. Prohibited
clauses are contractual clauses that have not been agreed
individually with a consumer (which in practice means
clauses contained in the general terms and conditions
or taken from the standard form of an agreement) which
are contrary to good customs and flagrantly prejudice the
consumer’s interest. This does not concern provisions
defining the main obligations of the parties, if they are
explicit. One example of an abusive clause used in the au-
tomotive industry is a provision stating that the advance
paid to the dealer is forfeited in the event the customer
withdraws from purchasing the car. If a certain provision
is found by the court to be abusive, this means that such
a provision is not binding on the consumer. There are,
however, doubts as to the legal basis of pecuniary claims
raised as a result of a clause being declared abusive. This
may be the case, forinstance, if such a clause constituted
the basis for certain payments made to the business entity
which the consumers would like to recover. Nevertheless,
claims of this type are currently becoming more and more
frequent, also in class action. Evidently, claims from the
latter group cannot be asserted in class action by indi-
viduals who do not meet the definition of a consumer,
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w ramach pozwow grupowych. Oczywiscie, z roszczeniami
nalezacymi do pierwszej grupy w ramach pozwu grupo-
wego nie moga wystapi¢ osoby nie spetniajace warunkow
uznania ich za konsumentow, a wiec przede wszystkim
osoby, ktore np. nabyty pojazd w ramach prowadzonej
dziatalnosci gospodarczej.

Do drugiej grupy roszczen, jakich mozna dochodzi¢ w po-
stepowaniach grupowych, naleza roszczenia za szkody
spowodowane przez produkt niebezpieczny, czyli pro-
dukt nie zapewniajacy bezpieczenstwa, jakiego mozna
oczekiwac przy jego normalnym uzyciu. W branzy mo-
toryzacyjnej tego rodzaju roszczenia dotycza zazwyczaj
szkdd wynikajacych z wad pojazdow, ktore stwarzaja
niebezpieczenstwo dla uzytkownikow. Prawdopodobne
jest zatem uznanie za produkt niebezpieczny samochodu
z wadliwymi hamulcami, a w mniejszym stopniu z wadli-
wymi spryskiwaczami, choc i tego, w zaleznosci od oko-
licznosci, nie mozna wykluczy¢. Z roszczeniem z tytutu
szkody wyrzadzonej przez produkt niebezpieczny moze
wystapi¢ kazdy poszkodowany, niezaleznie od tego, czy
byt nabywca takiego produktu i czy jest konsumentem. Co
istotne, katalog podmiotéw, ktore moga by¢ potencjalnie
pociagniete do odpowiedzialnosci jest bardzo szeroki. Za-
sadniczo, odpowiedzialnos¢ ponosi producent produktu
niebezpiecznego, jednak solidarnie z producentem mo-
ze odpowiadac wytwdérca materiatu, surowca lub czesci
sktadowej produktu niebezpiecznego, osoba podajaca sie
za producenta, importer produktu oraz jego ostateczny
zbywca.

Do trzeciej grupy naleza roszczenia za szkody wynikajace
7 niezgodnego z prawem dziatania lub zaniechania pozwa-
nego, jezeli dziatanie to jest zawinione. Katalog czynow nie-
dozwolonych, jakich moze dopuscic sie przedsiebiorca, jest
nieograniczony. Jedynie przyktadowo mozna wskazac czyny
nieuczciwej konkurencji, np. nieuczciwa reklame, ktére moga
ewentualnie prowadzi¢ do powddztwa grupowego wyto-
czonego przez grupe innych przedsiebiorcow dziatajacych
w tej samej branzy, ktorzy poniesli szkode na skutek takiej
nieuczciwej reklamy.

Jak przebiega postepowanie grupowe?

Pozwy grupowe rozpoznaja zawsze sady okregowe, w skta-
dzie trzech sedziow zawodowych. Przy pierwszej czynnosci
procesowej pozwany moze zadac ztozenia przez powoda
kaucji na zabezpieczenie kosztow procesu pozwanego nie-
zbednych do celowej obrony, ktérej maksymalna wysokos¢
nie moze przekroczy¢ 20% wartosci przedmiotu sporu. Do
kosztow tych zalicza sie np. wynagrodzenie petnomocnika
(maksymalnie w wysokosci wynikajacej z przepisow, a nie
w wysokosci realnie poniesione] przez pozwanego). Spor-
ne jest, czy kosztami takimi moga by¢ koszty prywatnych
opinii zleconych przez pozwanego w celu obrony przed

94 RAPORT PZPM | 2015

that is, above all individuals who have purchased motor
vehicles for their businesses.

The second group of claims that can be asserted in class
actions includes claims for damage caused by a hazard-
ous product, i.e. a product that does not guarantee the
level of safety that could be expected from its normal
usage. In the automotive industry, claims of this type
usually concern damage resulting from vehicle defects
that pose a threat to users. It is therefore more likely
that a car with faulty brakes will be considered a haz-
ardous product than one with faulty sprinklers, even
though, depending on the circumstances, the latter can-
not be ruled out either. A claim for damage caused by a
hazardous product can be raised by any injured party,
regardless of whether the injured party has purchased
the product and whether he is a consumer. Importantly
enough, the list of parties that can potentially be tar-
geted with such claims is very long. Essentially, liability
is borne by the manufacturer of the hazardous product,
but the producer of material, raw material or a constitu-
ent part of a hazardous product, a person declaring to
be the manufacturer, importer of the product and its
ultimate seller are liable jointly and severally with the
manufacturer.

The third group includes claims for damage arising out of
an unlawful act or omission of the defendant, if such an act
oromission is culpable. The list of prohibited acts that may
be asserted against a business entity is unlimited. As an
example only, one can mention acts of unfair competition,
such as dishonest advertising, which may potentially lead
to a class action being brought by other business entities
active in the same sector, who have incurred damage as a
result of such dishonest advertising.

How does a class action proceed?

Class action is always brought before a regional court com-
posed of three professional judges. At the moment the first
procedural action is taken, the defendant may demand that
the claimant provide a deposit to secure the defendant’s
litigation costs necessary for its defence. The maximum
amount of such a deposit cannot exceed 20% of the value
of the litigated claims. These costs include, without limi-
tation, attorney’s fees (in the maximum amount provided
for in the provisions of law, and not the amount actually
incurred by the defendant). Itis a matter of dispute whether
such costs can include the costs of private opinions ordered
by the defendant for the purpose of defending itself against
the claim. The possibility of demanding a deposit from the
claimantisintended to prevent frivolous class action suits,
which always constitute a considerable burden to the de-
fendant irrespective of the outcome. If the court grants
the defendant’s motion for a deposit, it sets the claimant



roszczeniem. Mozliwo$¢ zadania kaucji od powoda ma na
celu zapobiezenie pochopnemu wszczynaniu postepowan
grupowych, ktére niezaleznie od wyniku stanowiag zawsze
istotne obciazenie dla pozwanego. Jezeli sad uwzgledni
wniosek pozwanego o kaucje, wyznacza powodowi termin
co najmniej 1 miesiaca na jej ztozenie. Jezeli powdd nie
ztozy kaucji, pozew na wniosek pozwanego podlega od-
rzuceniu bez dalszego badania kwestii formalnych i me-
rytorycznych.

Postepowanie grupowe jest podzielone na dwa gtéwne
etapy. Etap pierwszy jest etapem formalnym, w ktérym
sad bada, czy zostaty spetnione zostaty przestanki dopusz-
czalnosci rozpoznania sprawy w postepowaniu grupowym,
tj. czy grupa liczy co najmniej 10 0sob, czy roszczenia sa
jednego rodzaju, czy naleza do katalogu roszczen, jakich
mozna dochodzi¢ w tym postepowaniu, oraz czy sa oparte
na tej samej lub takiej samej podstawie faktycznej. Jesli
sad stwierdzi brak spetnienia ktérejkolwiek z tych przesta-
nek jest zobowigzany odrzucic
pozew bez dalszego badania
sprawy co do meritum. Sad
orzeka w tym zakresie po
przeprowadzeniu rozprawy.
O dopuszczalnosci pozwu gru-
powego, jak i w przedmiocie
kaucji sad orzeka w postano-
wieniach, od ktérych stronom
stuzy zazalenie do sadu ape-
lacyjnego.

Po uprawomocnieniu sie po-
stanowienia o dopuszczeniu
sprawy do rozpoznania w po-
stepowaniu grupowym, sad zarzadza ogtoszenie o wszcze-
Ciu postepowania grupowego w poczytnej prasie o zasiegu
ogolnokrajowym. W ogtoszeniu zamieszcza sie podstawo-
we informacje o postepowaniu, a takze o mozliwosci przy-
stapienia do grupy przez osoby, ktorych roszczenia moga
by¢ objete powddztwem grupowym. Przystapienie do
grupy nastepuje poprzez ztozenie reprezentantowi grupy
pisemnego o$wiadczenia w oznaczonym przez sad termi-
nie, nie krotszym niz jeden, a nie dtuzszym niz trzy mie-
siace od daty ogtoszenia. Po uptywie tego terminu nie ma
juz mozliwosci dotaczenia do postepowania. Nastepnie,
pozwany ma mozliwos¢ przedstawienia sadowi w terminie
nie krétszym niz 1 miesigc zarzutdéw co do cztonkostwa
w grupie poszczegolnych osob. Zarzuty te sa doreczane
powodowi, a po uptywie co najmniej kolejnego miesiaca
sad wydaje postanowienie o zatwierdzeniu sktadu grupy,
rozpoznajac ewentualne zarzuty pozwanego. Po tym ter-
minie nie mozna juz wystapic z grupy.

Mimo, ze nie wynika to bezposrednio z przepisow, w prak-
tyce sady dopiero po uprawomocnieniu sie postanowie-

a deadline of at least one month to provide a deposit. If the
claimant does not provide a deposit, the suit is rejected at
the defendant’s motion without a further examination of its
formal or substantive aspects.

Class action is divided into two main stages. Stage one is
aformal stage where the court examines whether the case
meets the prerequisites of being tried in a class action,
i.e. whether the group of claimants has at least 10 indi-
viduals, whether the claims are of a uniform type, whether
they fall into the category of claims that can be asserted
in a class action and whether they are based on the same
or an equivalent factual basis. If the court finds that any
of these prerequisites has not been met, it must reject the
suit without a further examination of the substance of the
case. The court delivers a ruling in this regard after holding
a hearing. The admissibility of class action and the issue of
the deposit is determined by the court in decisions against
which the parties can appeal to an appellate court.

Po uprawomocnieniu sie postanowienia o dopuszczeniu sprawy do rozpoznania

w postepowaniu grupowym, sad zarzadza ogtoszenie o wszczeciu postepowania
grupowego w poczytnej prasie o zasiequ ogdlnokrajowym. W ogtoszeniu zamieszcza
sie podstawowe informacje o postepowaniu, a takze o mozliwosci przystapienia do
grupy przez osoby, ktérych roszczenia moga by¢ objete powddztwem grupowym.

Once the decision admitting the case to be tried in class action has become final,
the court orders the announcement of the class action to be published in a popular
nation-wide newspaper. The announcement includes essential information about
the proceedings and about the possibility of joining the group by individuals whose
claims are eligible for class action.

Once the decision admitting the case to be tried in class
action has become final, the court orders the announce-
ment of the class action to be published in a popular
nation-wide newspaper. The announcement includes es-
sential information about the proceedings and about the
possibility of joining the group by individuals whose claims
are eligible for class action. Joining the group takes place
by serving a written declaration on the group’s representa-
tive within the time limit set by the court, which cannot be
less than one month and more than three months from
the date of the announcement. After that time limit has
elapsed, it is no longer possible to join the proceedings.
Next, the defendant has not less than one month to pre-
sent the court with its objections against the individual
claimants’ participation in the group. These objections
are delivered to the claimant and the court subsequently
has at least one month to issue a decision approving the
composition of the claimant group and addressing the
defendant’s potential objections. After that, itis no longer
possible to leave the group.
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nia o zatwierdzeniu sktadu grupy przystepuja do drugiego
etapu, tj. do rozpoznania sprawy co do meritum. Ten etap
przebiega juz podobnie do zwyktych postepowan - kaz-
da ze stron jest zobowigzana do przedstawienia swojego
stanowiska, a takze twierdzen i dowodow naich poparcie.
W zaleznosci od okolicznosci, postepowanie dowodowe
moze obejmowac nie tylko dowody z dokumentéw, ale tak-
ze z zeznan $wiadkow, czy opinii biegtego wyznaczonego
przez sad, a takze przestuchania stron (w tym cztonkow
grupy).

Postepowanie grupowe, ktére doszto do fazy meryto-
rycznej, konczy sie wyrokiem. Sad w sentencji wyroku
wymienia wszystkich cztonkéw grupy lub podgrupy.
W wyroku zasadzajacym $wiadczenie pieniezne nalezy
ustali¢, jaka kwota przypada kazdemu cztonkowi grupy
lub podgrupy. Od wyroku kazdej ze stron przystuguje ape-
lacja. Wyrok prawomocny ma skutek wobec wszystkich
cztonkdéw grupy.

*kk

Podsumowujac, jak pokazuja przyktady z USA, proble-
matyka postepowan grupowych moze mie¢ potencjal-
nie istotne znaczenie dla branzy motoryzacyjnej, rowniez
w Polsce. Dowodem na to jest obserwowana w Polsce
w ostatnich latach rosnaca popularnos¢ postepowan
grupowych, w chwili obecnej wydaja sie one dotyczyc
gtownie branzy ustug finansowych, ale nie mozna wy-
kluczy¢, ze w przysztosci dotkna réwniez branze moto-
ryzacyjna.

Katarzyna Kucharczyk Aleksander WozZniak

Radca Prawny Aplikant adwokacki
Starszy Prawnik Prawnik

96 RAPORT PZPM | 2015

Even though this does not directly follow from the regu-
lations, the court will usually proceed to stage two, i.e.
examination of the substance of the case, only after the
decision approving the composition of the claimant group
has become final. This stage is already similar to regular
proceedings — each of the parties is required to presentits
standpoint and assertions and evidence in their support.
Depending on the circumstances, discovery proceedings
can include not only documentary evidence, but also
witness testimonies or opinions of expert witnesses ap-
pointed by the court, as well as the hearing of the parties
(including members of the group).

A class action that has reached the substantive phase ends
with a judgment. In the operative part of the judgment, the
court enumerates all members of the group or sub-group.
A judgment awarding pecuniary remedies must state what
amount is due to each member of the group or sub-group.
Either party may appeal against the judgment. The judgment,
oncefinal, takes effect in relation to all members of the group.

*kk

To sum up, as shown by examples from the USA, matters
related to class action can be of potential relevance to the
automotive industry, also in Poland. This is evidenced by
the growing popularity of class actions that has been ob-
served in recent years in Poland. At present, class actions
seem to mainly concern the financial services industry,
however, it may not be ruled out that they will also affect
the automotive industry.

Katarzyna Kucharczyk Aleksander WoZniak
Legal Counsel Trainee advocate
Senior Associate Lawyer



USTAWA O OCHRONIE DANYCH
OSOBOWYCH

Rok 2014 to intensywne prace nad zmiana ustawy o ochronie
danych osobowych. Zmiany te z pewnoscig wptyna na sektor
motoryzacyjny.

W 2014 r.w Polsce opracowano nowelizacje ustawy o ochro-
nie danych osobowych. Geneza zmian byta koniecznosc¢
utatwienia przedsiebiorcom prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej w Polsce. Jak to czesto bywa, zmiany te nie
w kazdym przypadku ocenia¢ mozna jako korzystne dla
prowadzenia biznesu. W niniejszym artykule dokonalismy
krotkiego podsumowania najistotniejszych zmian, wskazu-
jac na najwazniejsze, naszym zdaniem, skutki, ktore zmiany
wywrg w procesie ochrony danych osobowych.

Dla porzadku wskazac trzeba, ze zmianie ulegta nie tylko
sama ustawa o ochronie danych osobowych, ale tez stwo-
rzono trzy nowe rozporzadzenia wykonawcze do tej ustawy.
Rozporzadzenia te reguluja kwestie zgtaszania administra-
tora bezpieczenstwa informacji do GIODO, sposobu wyko-
nywania funkcji administratora bezpieczenstwa informacji
jak tez sposobu prowadzenia rejestru zbiorow danych przez
przedsiebiorcow. Innymi stowy, chcac utatwic przedsiebior-
com prowadzenie dziatalnosci, ustawodawca zdecydowat
sie na stworzenie trzech nowych aktow prawnych reguluja-
cych szczegdtowo wyzej wskazane kwestie.

Jako najwazniejsze, naszym zdaniem, nalezy wskazac na na-
stepujace grupy zmian: zasady transferu danych osobowych
poza Europejski Obszar Gospodarczy, zwolnienie z obowiaz-
ku zgtaszania zbioréw danych osobowych do GIODO, pozy-
cja administratora bezpieczefstwa informacji.

Transfer danych osobowych poza Europejski
Obszar Gospodarczy

Do tej pory firmy z sektora motoryzacyjnego, zanim prze-
transferowaty dane osobowe np. swoich pracownikow czy
klientow poza Europejski Obszar Gospodarczy (tj. Unie
Europejska, Norwegie, Lichtenstein oraz Islandie), musia-
ty albo uzyskac zgode kazdej z 0sob, ktdrej dane dotycza,
albo poprosi¢ o zgode GIODO (w praktyce inne przestanki
transferu stosowane byty rzadko). Oba rozwiazania byty
o tyle trudne do zaakceptowania z biznesowego punktu
widzenia, ze zgoda (np. pracownika) mogta by¢ odwotana
(pomijajac juz fakt jej skutecznosci), a postepowanie przed
GIODO w przedmiocie udzielenia zgody na transfer trwato
nawet sze$¢ miesiecy. Sytuacja ta ulegta zmianom na lepsze
w zwigzku z opracowaniem zmian do ustawy o ochronie
danych osobowych. Zgodnie z nowelizacja, firmy z sektora
motoryzacyjnego beda uprawnione do transferu danych
osobowych poza Europejski Obszar Gospodarczy na pod-
stawie modelowej umowy opracowane] przez Komisje Eu-
ropejska (tzw. standardowe klauzule umowne). Umowa ta

THE LAW ON PERSONAL DATA
PROTECTION

2014 saw a great deal of work on amending the Law on
personal data protection. These changes will affect the
automotive sector.

In 2014 an amendment to the Law on the protection of
personal data was prepared. The changes resulted from
the need to make it easier for businesses to operate in Po-
land. As is often the case, however, despite their intentions,
such changes are not always favourable for business. In
this article, we have compiled a short summary of the most
significant changes, indicating what we think are the most
important effects of such changes with respect to personal
data protection.

For the record, not only was the Law on the protection
of personal data amended, but also three new imple-
menting regulations to the Law were created. These
regulations govern how a data protection officer should
be notified to the GIODO (General Inspector for Personal
Data Protection), how a data protection officer is to per-
form his obligations, as well as how businesses should
keep a register of databases. In other words, in order to
make it easier for businesses to operate, the legislature
decided to create three new legal acts regulating the is-
sues in detail.

In our opinion, the following groups of changes are most
important: the principle of transferring personal data out-
side the European Economic Area, the exemption from the
obligation to notify databases containing personal data to
the GIODO, and the position of the data protection officer.

Transferring personal data outside the
European Economic Area

To date, companies from the automotive sector, before
they transferred the personal data of their employees
or customers outside the European Economic Area (i.e.
the European Union, Norway, Liechtenstein and Iceland)
have had to either obtain the consent of each person being
a data subject, or obtain the consent of the GIODO (in prac-
tice other conditions for the transfer of data have rarely
been used). Both solutions were difficult to accept from
the business point of view, as the consent (e.g. of an em-
ployee) could be cancelled (besides the fact of its effective-
ness), while the proceedings before the GIODO concerning
granting consent to the transfer took up to six months. This
situation has changed for the better in connection with
the amendments to the Law on Personal Data Protection.
According to the amendment, companies from the auto-
motive sector will be entitled to transfer personal data
outside the European Economic Area based on a model
agreement developed by the European Commission (i.e.
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powinna by¢ zawarta pomiedzy polska firma, a podmiotem,
ktory bedzie dla tej polskiej firmy przetwarzat dane (albo -
w zaleznosci od sytuacji - stanie sie odrebnym administra-
torem danych). Jest to duze utatwienie dla przedsiebiorcow,
poniewaz na skutek nowelizacji i po spetnieniu nowych wy-
mogdw prawnych nie bedzie koniecznosci zwracania sie np.
do GIODO o jego zgode.

W dalszej kolejnosci nalezy krét-
ko odniesc sie do drugiej nowej
przestanki transferu danych tj.
wiazacych regut korporacyjnych.
O ile takie reguty zostaty przyje-
te w odpowiedniej procedurze
(z udziatem GIODO) przez cata
korporacje, rowniez w tym przy-
padku nie trzeba uzyskiwac¢ do-
datkowych zgdd na transfer da-
nych w ramach tej same grupy
kapitatowej (objetej ,wigzacymi
regutami korporacyjnymi”).
Zmiany te ocenia¢ nalezy jak naj-
bardziej pozytywnie, w szczegdl-
nosci dlatego, ze zdaniem autoréw przyczynia sie one do
obnizenia kosztéw dziatalnosci prowadzonej przez podmioty
z sektora motoryzacyjnego w Polsce.

Obowiazek zgtaszania zbiorow danych

do rejestracji

W dalszej kolejnosci wskazac trzeba na druga grupe zmian,
ktore dotycza tzw. obowiazkow rejestrowych. Obowiazki te,
natozone na administratorow danych, polegaja na koniecz-
nosci zgtaszania do GIODO zbioréw danych, chyba, ze przed-
siebiorca moze skorzystac z ktdregos ze zwolnien przewidzia-
nych ustawa (np. obowiazkowi rejestracji nie podlegaja zbiory
danych osobowych dotyczacych pracownikow). W zwiazku
z zaprojektowaniem nowych przepisow, przedsiebiorcy, ktorzy
spetnig okreslone warunki, nie beda zobowiazani, co do zasa-
dy, do zgtaszania do GIODO zbiorow danych. Jest to na pierw-
szy rzut oka utatwienie dla przedsiebiorcow, chociaz przed
dokonaniem finalnej oceny tego rozwiazania nalezy mie¢ na
uwadze dwa nowe obowiazki, ktorych wypetnienie jest warun-
kiem korzystania ze zwolnienia. Po pierwsze, przedsiebiorca,
ktory nie chee zgtaszac zbioréw danych do rejestracji, musi
wyznaczy¢ administratora bezpieczefistwa informacji (o tym
ponizej), oraz zgtosi¢ go do GIODO, jak tez zobowiazany jest
do prowadzenia wewnetrznego rejestru zbiorow danych. Wzér
takiego rejestru okreslony zostat w nowym rozporzadzeniu do
ustawy. Niezaleznie od spetnienia tych dwdch obowiazkdw,
przedsiebiorca i tak zobowiazany bedzie do zgtaszania zbio-
row danych zawierajacych tzw. dane sensytywne (zawierajace
danewrazliwe, np. o stanie zdrowia). Czy przedsiebiorcy bedg
korzystali z tego zwolnienia, czas pokaze.
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Zgodnie z nowelizacjg, firmy z sektora
motoryzacyjnego beda uprawnione do
transferu danych osobowych poza Europejski
Obszar Gospodarczy na podstawie modelowej
umowy opracowanej przez Komisje Europejska
(tzw. standardowe klauzule umowne).

According to the amendment, companies
from the automotive sector will be entitled to
transfer personal data outside the European
Economic Area based on a model agreement
developed by the European Commission

(i.e. standard contractual clauses).

standard contractual clauses). Such an agreement should
be concluded between the Polish company and the entity
that will process data for it (or - depending on the situa-
tion - will become a separate data controller). Itis a major
simplification for businesses, because as a result of the
amendment and after fulfilling the new legal requirements
there will be no need to seek
the GIODO’s consent.

Next, we will briefly discuss
another new reason for
transferring data, i.e. binding
corporate rules. As long as
such rules have been adopt-
ed in the relevant procedure
(with the participation of the
GIODO) for the entire corpo-
ration, you do not need to
obtain additional approvals
forthe transfer of data within
the same capital group (cov-
ered by “binding corporate
rules”).

These changes should be assessed as the most positive, in
particular because the authors believe they will contribute
to lowering the cost of business activities of companies in
the automotive sector in Poland.

The obligation to report databases

for registration

Another group of changes relates to so-called registra-
tion duties. These obligations require data controllers
to report sets of data to the GIODO, unless the company
can take advantage of one of the exemptions provided
for by law (e.g. personal data files on employees are not
subject to registration). In connection with the design of
the new rules, companies who meet certain conditions
will not be obliged, in principle, to report data sets to
the GIODO. At first glance this makes things easier for
businesses, although before making a final assessment
one should bear in mind two new obligations, which
must be fulfilled in order to use the exemption. Firstly,
a business entity that does not want to submit data sets
for registration must appoint a data protection officer
(more on that below), and notify the GIODO, as well
as establish an internal register of data sets. A model
of such register was defined in the new Regulation to
the Law. In addition to these two duties, a business
will be obliged to submit data sets containing sensitive
data (including sensitive data on, for example, health).
Whether businesses will benefit from this exemption,
only time will tell.



Pozycja administratora bezpieczenstwa
informacji

Ostatniag grupa zmian jest nowa rola administratora bez-
pieczenstwa informacji. Do tej pory administrator danych
mogtwyznaczy¢ osobe, ktorej rolg byt nadzor nad biezacym
przestrzeganiem przepisdéw ustawy o ochronie danych oso-
bowych w przedsiebiorstwie. Zakres zadan, za ktére odpo-
wiedzialny byt pod rzadami ,starej” ustawy administrator
bezpieczehstwa informacji nie byt zdefiniowany, co w prak-
tyce rodzito wiele watpliwosci.

Na gruncie nowych przepiséw, przedsiebiorca moze powo-
ta¢ administratora bezpieczenstwa informacji (ktorego musi
zgtosi¢ do GIODO na specjalnym
formularzu), ktérego rola bedzie
miedzy innymi sprawdzanie
zgodnosci przetwarzania da-
nych osobowych z przepisami
0 ochronie danych osobowych
oraz opracowanie w tym zakre-
sie sprawozdania dla admini-
stratora danych, nadzorowanie
opracowania i aktualizowania
dokumentacji dotyczacej ochro-
ny danych osobowych oraz
przestrzegania zasad w niej
okreslonych, jak tez zapewnianie

ntractual clauses).

zapoznania 0séb upowaznionych do przetwarzania danych
osobowych z przepisami o ochronie danych osobowych.

Co wazne, administrator bezpieczenstwa informacji musi le-
gitymowac sie okreslonymi cechami. | tak, te role moze pet-
ni¢ wytacznie osoba, ktéra ma petna zdolnos¢ do czynnosci
prawnych oraz korzysta z petni praw publicznych, posiada
odpowiednig wiedze w zakresie ochrony danych osobowych,
jak tez nie byta karana za umyslne przestepstwo. Jak sie wy-
daje, stawianie tego typu wymogow przed osoba, ktérej rola
jest nadzor nad ochrona danych osobowych jest stuszne.

Podsumowanie

Znowelizowane przepisy ustawy weszty w zycie 1 stycznia
2015r. Nad czescia rozporzadzen nadal trwaja prace ustawo-
dawcze. Niezaleznie od tego, kierunek zmian nalezy oceniac¢
pozytywnie w tym sensie, Ze ustawodawca stara sie podazac
za trendami europejskimi co do ochrony danych osobowych,
jak tez daje przedsiebiorcom z sektora motoryzacyjnego sku-
teczne narzedzia, ktérych celem jest zwiekszenie poziomu
ochrony danych osobowych.

Marcin Lewoszewski Tomasz Koryzma

Radca Prawny Radca Prawny
Starszy Prawnik Partner

Zakres zadan, za ktére odpowiedzialny byt

pod rzadami ,starej” ustawy administrator
bezpieczenstwa informacji nie byt zdefiniowany,
co w praktyce rodzito wiele watpliwosci.

According to the amendment, companies
from the automotive sector will be entitled to
transfer personal data outside the European
Economic Area based on a model agreement
developed by the European Commission

The position of the data protection officer
The last group of changes concerns the new role of
the data protection officer. So far, the officer could ap-
point someone whose role was to supervise the com-
pany’s observance of the current provisions of the law
on personal data protection. The scope of the tasks for
which a data protection officer was responsible under
the “old” act was not defined, which in practice led to
many doubts.

Under the new rules, a business may appoint a data
protection officer (who must be notified to the GIODO
using a special form), whose role will include check-
ing the compliance of per-
sonal data processing with
the rules on personal data
protection and preparing
a report on the matter to
the controller, overseeing
the development and up-
dating of documentation
concerning personal data
protection and compliance
with the principles set out
therein, as well as ensuring
thatindividuals authorised
to process personal data
have been made acquainted with the provisions on
personal data protection.

Adata protection officer must have specific features - this
role may be fulfilled only by a person who has full capacity
to enterinto legal transactions and enjoys unlimited public
rights, has requisite knowledge concerning personal data
protection, and has not been punished for an intentional
offence. It seems fair to have such requirements in respect
of a person whose duty is to supervise the protection of
personal data.

Summary

The amended provisions of the Law entered into force on
1 January 2015. Legislative work is still on-going in relation
to some regulations. Irrespective of this, the direction of
the changes should be positively evaluated as the legisla-
toris attempting to follow European trends on the protec-
tion of personal data, as well as provide automotive sector
businesses with efficient tools to improve personal data
protection.

Marcin Lewoszewski Tomasz Koryzma

Legal Counsel Legal Counsel
Senior Associate Partner
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OCHRONA RENOMY NA RYNKU
MOTORYZACYJNYM

Renoma jest jednym z gtownych czynnikow branych pod
uwage przez klienta przy podejmowaniu decyzji o zakupie to-
waru lub ustugi. Uzyskanie na rynku pozytywnej opinii i sko-
jarzen wsrod odbiorcow wymaga od producenta podjecia
wielu zabiegbw organizacyjnych i prawnych, a takze znacz-
nych, czesto wieloletnich, naktadéw finansowych. Taki ka-
pitat w postaci zaufania klienta do oferowanych produktéw
lub ustug, pozwala producentowi na utrzymanie wysokiej
pozycji na rynku. Dlatego z puntu widzenia przedsiebiorcy
istotne jest podejmowanie przez niego inicjatyw zmierzaja-
cych do ochrony wypracowanej przez niego renomy przed
nieuprawnionymi dziataniami innych uczestnikdw rynku.

Jakie sg podstawy ochrony renomy i kiedy
maja one zastosowanie?

W zaleznosci od rodzaju dziatan wykorzystujacych lub na-
ruszajacych renome, rozne moga by¢ podstawy i zakres je
ochrony. Renoma moze bowiem odnosic sie bezposrednio
do samego przedsiebiorcy (jego firmy lub przedsiebiorstwa)
lub tez oferowanych przez niego towardw i ustug.

W przypadku renomy producenta, jednym z czesciej po-
dejmowanych dziatan innych
uczestnikow rynku mogacych wy-
korzystac, a w konsekwencji tez na-
ruszy¢ renome jest tzw. dziatalnos¢
pasozytnicza. W najszerszym ujeciu
polega ona na nieuprawnionym
wykorzystaniu owocow cudzej pra-
cy. W orzecznictwie wskazuje sie,
7e dziatanie o charakterze pasozyt-
niczym ma miejsce, gdy ,uczestnik
tego samego rynku korzysta z goto-
wego efektu pracy swego konkurenta handlowego™. W przy-
padku konkurencji pasozytniczej jest to czyn polegajacy na
dziataniu sprzecznym z dobrymi obyczajami. Takim dziata-
niem jest, np. nawiazanie w reklamie wtasnych produktow
do cudzych towarow lub ustug w celu przyciagniecia uwagi
klientéw bez koniecznosci ponoszenia zwigzanych z tym
naktadow. Innym przyktadem nieuprawnionego wykorzy-
stania renomy moze by¢ oznaczanie przedsiebiorstwa lub
oferowanych towaréw w sposob mogacy btednie sugerowac
istnienie gospodarczych lub prawnych powiazan z innym
podmiotem cieszacym sie na rynku niekwestionowana reno-
ma, w tym np. przypadki oznaczania serwisow samochodo-
wych w sposéb sugerujacy przynaleznos¢ do autoryzowanej

1Wyrok Sadu Najwyzszego z 27 lutego 2009 r., V CSK 337/08.
Supreme Court judgment of 27th February 2009, V CSK 337/08.
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Renoma moze bowiem odnosi¢ sie bezposrednio
do samego przedsiebiorcy (jego firmy lub
przedsiebiorstwa) lub tez oferowanych przez
niego towardw i ustug.

Renown may relate directly to the entrepreneur
(his firm or company) or the goods and services
offered by him or his company.

PROTECTING YOUR RENOWN ON THE
AUTOMOTIVE MARKET

Renown is one of the main factors customers take into
account when deciding to purchase goods or services.
To gain a positive opinion on the market a manufacturer
has to take a number of organisational and legal steps, as
well as make significant expenditures over several years.
Capital in the form of consumer confidence in its products
or services allows a manufacturer to maintain a strong
market position. Therefore, it is important for the entre-
preneur to take the initiative to protect its hard-earned
renown against unauthorised actions of other market
participants.

What are the legal grounds of protecting
your renown, and when do they apply?

The type of protection depends on the type of actions
causing damage to the renown of a business. Renown
may relate directly to the entrepreneur (his firm or com-
pany) or the goods and services offered by him or his
company.

In the case of the renown of a manufacturer, one of the
most frequent actions of other market participants, who
have the ability to ex-
ploit and, consequently,
also affect the renown
of a business is parasitic
activity. In the broadest
terms, it consists in the
unauthorized use of the
fruits of others’ labour.
According to case law,
parasitic activity takes
place if “the same market
participant uses a competitor’s finished work”*. In the
case of parasitic competition an act takes place that
is contrary to fair market practice, e.g. using someone
else’s advertisements to attract clients without having to
incur the associated costs. Another example of the unau-
thorized use of someone’s renown may be the labelling
of goods in a way that falsely suggests the existence of
an economic or legal relationship with another entity
with a renown on the market, for example using signs
on car services that suggest the car service is part of an
authorized car dealer network. To establish that an un-
lawful act involving the unauthorized use of the renown
of the manufacturer took place, it is not necessary to



sieci dealerskiej producenta samochodoéw. Dla stwierdzenia
popetnienia czynu niedozwolonego polegajacego na nie-
uprawnionym korzystaniu z renomy producenta nie jest
konieczne poniesienie szkody, czy wykazanie winy sprawcy
lub ryzyka wprowadzenia w btad odbiorcow?. Pasozytnictwo
wystapi w kazdym przypadku, w ktorym dziataniu takiemu
towarzyszy sprzecznos¢ z dobrymi obyczajami (lub prawem)
i narusza ono lub co najmniej zagraza interesowi przedsie-
biorcy, ktérego renoma zostata wykorzystana. Zdarzy¢ sie
tez moze, ze nieuczciwy przedsiebiorca naruszy renome in-
nego dziatajacego na rynku producenta nie wykorzystujac jej
jednoczesnie w celu budowania wtasnej pozycji rynkowej.
Moze to mie¢ miejsce, np. w przypadku rozpowszechnia-
nia nieprawdziwych informacji stawiajacych przedsiebior-
ce w ztym Swietle. W takiej sytuacji dodatkowa przestanka
odpowiedzialnosci sprawcy jest zamiar wyrzadzenia szkody
innemu przedsiebiorcy. W kazdym przypadku podstawe od-
powiedzialnosci sprawcy za takie dziatania beda stanowity
odpowiednie przepisy ustawy z dnia 16 kwietnia 1993 roku
0 zwalczaniu nieuczciwej konkurencji.

Renoma stanowi rowniez dobro osobiste przedsiebiorcow,
w tym takze oséb prawnych oraz innych, niz osoby fizycz-
ne i prawne, uczestnikdéw obrotu (np. spotek osobowych).
Ochrona taka wynika z przepisow kodeksu cywilnego.
Konstrukcja ochrony dobr osobistych osob prawnych jest
analogiczna do ochrony przewidzianej dla dobr osobistych
0s6b fizycznych. Jakkolwiek osoby prawne nie moga dys-
ponowac takimi dobrami jak zdrowie czy nazwisko, do
débr osobistych osoby prawnej mozna zaliczyc¢ jej dobre
imie - rozumiane jako renoma, ktéra osoba prawna uzy-
skuje na skutek jej dziatalnosci na rynku, oraz przekonanie
klientow o wysokiej jakosci ustug i towardéw oferowanych
przez okreslonego producenta. Naruszeniem renomy przed-
siebiorcy beda zatem dziatania polegajace przyktadowo na
rozpowszechnianiu nieprawdziwych czy wprowadzajacych
w btad informacji dotyczacych uczciwosci, rzetelnosci, sto-
sunku przedsiebiorcy do klientéw, czy jakosci oferowanych
przez niego towardw lub swiadczonych ustug. W kontekscie
zakresu ochrony renomy warto wspomnie¢, ze w orzecznic-
twie wskazuje sie, iz wynika ona nie tylko z dotychczasowej
dziatalnosci osoby prawnej, ale obejmuje tez ,niejako zakta-
dang (domniemang) renome osoby prawnej od chwili jej po-
wstania”. Przeciwdziatanie nieuprawnionemu wykorzysta-
niu renomy w oparciu o przepisy chronigce dobra osobiste
wigze sie réwniez z pewnym udogodnieniem procesowym,

suffer damage or indicate the fault of the offender, nor
to demonstrate the risk of confusing consumers?. Parasit-
ism occurs whenever there is a conflict with a fair market
practice (or law) and violation of or at least a threat to
the interests of a business, whose renown has been ex-
ploited. Itis also possible for a dishonest entrepreneur to
violate the renown of another manufacturer simultane-
ously operating in the market without using it to build
its own market position. This can occur, e.g. in the case
of dissemination of false information about a business.
In this case, an additional condition for the offender’s li-
ability is the intent to cause damage to another business.
In each case the relevant provisions of the Act of 16 April
1993 on combating unfair competition will be the basis
of liability of the perpetrators of such actions.

Renown is also a personal right of a business, includ-
ing of legal persons and market participants other than
natural persons and legal entities (e.g. partnerships).
Such protection is clear under the provisions of the Civil
Code. The structure of the protection of personal rights
of legal persons is similar to the protection of personal
rights of individuals. Although legal persons cannot
have personal rights like health or name, personal rights
of a legal person may include its good name - under-
stood as the renown of that legal person obtained as
a result of its activities in the market and customers’
opinion about the high quality of services and products
offered by a particular manufacturer. Therefore, a viola-
tion of the renown of a business would for example be
the dissemination of false or misleading information
relating to the honesty and integrity of the business,
how the business deals with customers, as well as to
the quality of the goods or services offered by it. In the
context of the protection of the renown it is worth men-
tioning that in the case law it is indicated that it stems
not only from the current activity of a legal person, but
also includes a “kind of assumed (presumed) renown of
the legal person from the moment of its creation”. Pre-
venting the unauthorized use of the renown based on
the laws protecting personal rights is also associated
with a litigation facility, consisting in the distribution
of the burden of proof. The victim should demonstrate
during the proceedings the existence of a personal right
(in this case the renown) and its violation or threat to it
by another market participant. The defendant, in turn,

2Por. uwagi J. Szwajii K. Jasinskiej: Komentarz do art. 3 Ustawy o zwalczaniu nieuczciwej konkurengji, [w:] J. Szwaja (red.), Ustawa o zwalczaniu nieuczciwej konkurendji.

Komentarz, Legalis.

Compare with comments of J. Szwaja and K. Jasifiska: Comment to article 3 of Act on combating unfair competition, [w:] J. Szwaja (red.), Act on combating unfair compe-

tition. Comment, Legalis.

3 Tak np. Sad Najwyzszy w wyroku z 9 czerwca 2005 ., 11l CK 622/04 oraz Sad Apelacyjny w Warszawie w wyroku z 20 pazdziernika 2014 r., | ACa 456/14
For example, Supreme Court in judgment of 9th June 2005, lll CK 622/04 and Court of Appeal in Warsaw in judgment of 20th October 2014, | ACa 456/14.
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polegajacym na roztozeniu ciezaru dowodu. Pokrzywdzony
przedsiebiorca powinien w procesie wykazac istnienie dobra
osobistego (w omawianym przypadku renomy) oraz jego
naruszenie lub zagrozenie dziataniami innego uczestnika
rynku. Na pozwanym z kolei spoczywac bedzie obowiazek
wykazania, ze jego dziatania nie sa bezprawne, np. z uwagi
na uzyskanie zgody powoda na wykorzystanie dobra osobi-
stego w postaci renomy.

W przypadku cieszacych sie renoma towarow i ustug przed-
siebiorcy, mozemy miec¢ do czynienia z naruszeniem praw do
renomowanego znaku towarowego. Znak renomowany to
oznaczenie, ktore posiada szczegdlna site atrakcyjna. Przyjmu-
je sie, ze znakiem renomowanym jest oznacze-
nie wywotujace pozytywne skojarzenia wsrod
potencjalnych klientow, zachecajac ich do na-
bywania oznaczonych nim towardw. Nie ana-
lizujac w tym miejscu tego istotnego zagadnie-
nia, warto zasygnalizowac, e w orzecznictwie
Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskie]
oraz polskich sadow mozna dostrzec pewne
rozbieznosci w wyrdznianiu kryteriow uznania
danego oznaczenia za renomowany znak to-
warowy. Mianowicie w niektorych orzeczeniach
przy badaniu renomowanego charakteru znaku towarowego
zasadnicza wage przywiazuje sie do cech jakosciowych, takich
jak pozytywne wyobrazenie o produktach nim oznaczonych,
wartosci reklamowej, czy jego zdolnosci do stymulowania zby-
tu i przyciggania klienteli. Natomiast w innych orzeczeniach
kluczowe znaczenie odgrywa stopien znajomosci znaku towa-
rowego przez relewantnych odbiorcéw na rynku.

Renomowane znaki towarowe korzystaja z rozszerzonej
ochrony. Oznacza to, Ze naruszenie prawa do renomowa-
nego znaku towarowego ma miejsce, gdy uczestnik rynku
uzywa w obrocie gospodarczym znaku identycznego lub
podobnego do renomowanego znaku towarowego, zareje-
strowanego w odniesieniu do jakichkolwiek towardw, o ile
tylko takie uzywanie moze przynies¢ uzywajacemu nienalez-
na korzys¢ lub byc szkodliwe dla odrézniajacego charakteru
badz renomy znaku. Rozszerzona ochrona renomowanych
znakow towarowych przejawia sie wiec w tym, ze w odroz-
nieniu od ,,zwyktych”, znakow towarowych, znak towarowy
cieszacy sie renoma podlega ochronie nie tylko w przypadku,
gdy naruszyciel uzywa znaku dla oznaczania identycznych
lub podobnych ustug lub towardéw, ale takze w odniesieniu
do towarow i ustug niepodobnych. Podstawa ochrony zna-
kow towarowych, w tym znakdw renomowanych, sa przepisy
ustawy z 30 czerwca 2000 roku — Prawo wtasnosci przemysto-
wej, aw odniesieniu do wspolnotowych znakdw towarowych
- Rozporzadzenia Rady (WE) 207/2009 z 26 lutego 2009 roku
w sprawie wspélnotowego znaku towarowego.
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will have the burden of proving that its actions are not
illegal, e.g. due to the consent of the plaintiff to the use
of the personal right in the form of renown.

In the case of goods and services that have a renown,
we may have to deal with the violation of the rights to
arenowned trademark. A mark with a renown has a par-
ticular strength of attracting customers. It is assumed
that a renowned trademark causes positive associa-
tions among potential customers, encouraging them
to purchase the goods in question. Not analyzing at
this point this important issue, it is worth noting that
in the case law of the Court of Justice of the European

Renoma stanowi réwniez dobro osobiste przedsiebiorcow, w tym takze
0s6b prawnych oraz innych niz osoby fizyczne i prawne uczestnikow
obrotu (np. spotek osobowych).

Renown is also a personal right of a business, including of legal
persons and market participants other than natural persons and legal
entities (e.q. private companies)

Union and the Polish courts it is possible to see some
differences in distinguishing criteria for the recogni-
tion of a mark as a renowned trademark. Namely, in
some rulings when analyzing the renowned character
of a trademark crucial importance is given to the quali-
tative characteristics, such as the positive image of the
labelled products, the advertising value of the sign, or
its ability to stimulate sales and attract customers. How-
ever, in other judgments the degree of knowledge of
the relevant trademark by consumers in the market is
of key importance.

Renowned trademarks enjoy increased protection. This
means that the violation of the right to a renowned
trademark is when the market participant uses a trade-
mark identical or similar to a renowned trademark regis-
tered in respect of any goods, as long as such use brings
an unfair advantage, or is detrimental to the distinctive
character or the renown of the mark. Enhanced protec-
tion for renowned trademarks thus manifests itself in
the fact that in contrast to a “normal” trademark, a re-
nowned trademark should not only be protected if the
infringer is using the mark to designate identical or simi-
lar goods or services, but also in relation to dissimilar
goods and services. The basis for the protection of trade-
marks, including renowned trademarks, are the provi-
sions of the Act of 30 June 2000 - Industrial Property
Law and in relation to Community trademarks — Council



Czego mozna zadac w przypadku naruszenia
renomy?

Przywotane powyzej regulacje wprowadzaja szeroki katalog
roszczen dostepnych dla przedsiebiorcy, ktérego renoma
zostata naruszona lub zagrozona dziataniem innego uczest-
nika rynku. W kontekscie ochrony renomy przed grozba na-
ruszenia lub dalszymi naruszeniami kluczowe znaczenie
maja zadanie zaniechania niedozwolonych dziatan, usu-
niecia skutkow dokonanych naruszen oraz - w zaleznosci
od podstawy prawnej dochodzonej ochrony - ztozenia
przez podmiot naruszajacy oswiadczenia lub podania do
publicznej wiadomosci catosci lub czesci orzeczenia sadu.
Poszkodowany przedsiebiorca moze rowniez zadac napra-
wienia wyrzadzonej szkody oraz wydania bezpodstawnie
uzyskanych korzysci.

Podsumowanie

Renoma przedsiebiorcy oraz oferowanych przez niego to-
warow i ustug przed nieuprawnionymi dziataniami innych
uczestnikow rynku moze podlegac ochronie na podstawie
réznych regulacji. W przypadku jej naruszenia przedsiebior-
cy przystuguja wiec rozne roszczenia, w zaleznosci od tego,
na czym polegaja konkretne dziatania naruszycieli. Warto
podkresli¢, ze w niektorych przypadkach naruszenia moga
stanowic jednoczesnie naruszenie zasad uczciwej konkuren-
cji, prawa do znaku towarowego, czy tez dobr osobistych.
W zaleznosci od okolicznosci konkretnej sprawy, na wtasciwe
regulacje chronigce renome moga powotywac sie nie tylko
producenci towarow, ktérymi sa czesto podmioty zagra-
niczne, ale takze podmioty, ktére organizuja na okreslonym
rynku sie¢ dealerska, czy choéby sami uczestnicy takiej sieci,
np. importerzy, dealerzy czy dystrybutorzy.

Marek Oleksyn Karina Zielinska
Radca Prawny Aplikant adwokacki
Of Counsel Prawnik

Regulation (EC) No 207/2009 of 26 February 2009 on the
Community trademarks

What claims can be raised if a business’s
renown is violated?

The regulations referred to above introduce a broad
catalog of claims available to businesses, whose renown
has been compromised or jeopardized by another mar-
ket participant. In the context of protecting their renown
against the threat of or further violations it is crucial to
demand that the infringing activities be ceased, the ef-
fects of the infringement removed, and - depending on
the legal basis of the claims - that the violating party
make a statement or publish all or part of a court judg-
ment. The claimant may also demand redress of the
damage and that the unlawfully obtained profits are
handed over.

Summary

The renown of a business and its goods and services may
be subject to protection on the basis of various regulations.
Therefore, if its renown is violated, a business is entitled
to various claims, depending on the type of violation. Itis
worth noting that in some cases violations may constitute
an act of unfair competition, a violation of trademark rights
or of personal rights. Depending on the circumstances of
each case, the proper regulations on the protection of re-
nown can be relied upon not only by producers of goods,
which are often foreign companies, but also by entities
organizing dealer networks in a particular market, or even
the participants of such a network, for example importers,
dealers or distributors.

Marek Oleksyn Karina Zielinska
Legal Counsel Trainee advocate
Of Counsel Lawyer
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UMOWY LICENCYJNE JAKO
NARZEDZIE ZARZADZANIA | OCHRONY
INNOWACYJNOSCI W BRANZY
MOTORYZACYJNEJ

Wymagajacy klienci oczekuja od producentow coraz wiecej,
przez co sprosta¢ konkurencji sa w stanie jedynie produkty
rownocze$nie oryginalne i atrakcyjne. Jak skutecznie roz-
wija¢ biznes pod taka presja? Odpowiedzig wydaje sie byc¢
rozbudowa portfela praw wtasnosci intelektualnych, poprzez
uzyskanie patentow nainnowacyjne rozwigzania techniczne,
praw ochronnych na znaki towarowe, czy praw z rejestra-
cji na wzory przemystowe chroniacych wyglad zewnetrzny
produktow.

Otym, Ze innowacyjnos¢ jest optacalna $wiadcza chociazby
najnowsze dane Urzedu ds. Harmonizacji Rynku Wewnetrz-
nego Unii Europejskiej. Wedtug nich kazde 100 EUR prze-
znaczone na wytworzenie wzoru przemystowego zwieksza
obroty firmy 0 225 EUR (przy czym branza ta generuje nawet
36 miliardow EUR obrotu na terenie UE)'. Zasobny portfel
wtasnosci intelektualnych jest juz nie tylko ozdoba firmy,
ale elementem koniecznym na globalnym i konkurencyjnym
rynku.

Dlaczego prawa wtasnosci intelektualnej sg
tak istotne?

Prawa wtasnosci intelektualnej (takie jak patenty, prawa
z rejestracji na wzory przemystowe czy prawa ochronne
na znaki towarowe) umozliwiaja uzyskanie przewagi nad
konkurencja poprzez zapewnienie wtascicielom tych praw,
wytacznosci na ich wykorzystanie, w tym prawa do decydo-
wania o uzywaniu, oferowaniu, wprowadzaniu do obrotu lub
importowaniu produktéw, w ktorych sg zawarte. Od samych
praw, nie mniej wazne jest jednak sprawne nimi zarzadza-
nie, co przyczynia sie do ich skutecznej ochrony przed naru-
szeniami ze strony 0sob trzecich. Nie zawsze jest to jednak
proste w rozbudowanych strukturach miedzynarodowych
koncernow.

W celu uzyskania ochrony na prawa wtasnosci intelektualnej
zazwyczaj to jedna ze spotek, bedaca czescig miedzynaro-
dowego koncernu, dokonuje ich zgtoszenia we wtasciwym
organie (np. Urzedzie Patentowym RP lub Urzedzie ds. Har-
monizacji Rynku Wewnetrznego). W praktyce, aby zapewnic¢
sobie wytaczno$¢ na korzystanie z okreslonych innowacyj-
nych pomystow na terytorium Polski, przedsiebiorca wnio-
skuje do Urzedu Patentowego RP o udzielenie o udzielenie
patentu na nowe rozwigzania o charakterze technicznym,
nadajace sie do przemystowego stosowania (dla przyktadu,
urzad udzielit patentéw na sposéb wtryskiwania paliwa, kon-

L OHIM: https://oami.europa.eu/ohimportal/en/rcd-value
OHIM: https://oami.europa.eu/ohimportal/en/rcd-value
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LICENCE AGREEMENTASATOOL TO
MANAGE AND PROTECT INNOVATION IN
THE AUTOMOTIVE INDUSTRY

Each day our customer base is becoming more demand-
ing. The only way to get ahead of the competition is
through creating original, attractive and innovative prod-
ucts. As such, it’s innovation that generates profit. So how
do you effectively grow a business under such pressure?
The answer may be to build a portfolio of intellectual
property rights such as patents for innovative technical
solutions, the rights in registration for industrial designs,
which protect the appearance of the products, as well as
trademarks which allow customers to quickly differentiate
between our products and the competition.

We don’t have to look far to see the benefits of innova-
tion. According to recent data from the Office for Harmo-
nization in the Internal Market (OHIM), for every €100.00
invested in creating an industrial design, turnover in-
creases by €225.00 (while this industry itself generates
over €36 billion in turnover)!. A good portfolio of designs
and other IP rights is becoming an essential part of every
business that wants to grow in the competitive global
economy.

Why are Intellectual Property Rights so
critical?

Intellectual Property Rights (such as patents, rights to
register industrial designs or rights to protect trade-
marks) allow us to gain a distinctive advantage over
the competition by granting us exclusivity of product
usage, including the right to decide on the manner of
usage, production processes and introducing a product
to trade, as well as imports. Of equal importance, how-
ever, is the process of managing those rights. Effective
management contributes to the successful protection
of these rights against infringements by third parties.
Rights management is also one of the most difficult pro-
cesses to control given the complexity and scale of multi-
national corporations and big companies operating on
the international market.

Intellectual Property Rights are usually registered with
the relevant official authority (e.g. Polish Patent Office or
Office for Harmonization in the Internal Market - OHIM)
by a company that is a part of a larger multi-national
corporation. A company will apply to the Polish Patent
Office (PPO) for a patent for a new technical innova-
tion for an industrial application (i.e. the PPO grants
patents for innovations such as new ways of injecting



strukcje poduszek powietrznych czy urzadzen do klimatyza-
cji). Przedsiebiorca moze rowniez relatywie tatwo ochroni¢
wyglad zewnetrzny produktéw poprzez uzyskanie prawa
z rejestracji na wzdr przemystowy. Odnosi sie do szerokiej
gamy wytworow, od wygladu catego pojazdu, przez ksztatt
i linie karoserii az po ksztatt reflektoréw.

W wyroku z dnia 3 grudnia 2008 roku, Trybunat Sprawiedli-
wosci Unii Europejskiej? potwierdzit, ze nawet reklamowy
slogan danej marki samochodowej, w ktérym nierzadko
ogniskuja sie wszystkie cechy dotyczace produktu, ma
szanse na uzyskanie ochrony w postaci zna-
ku towarowego, jesli wywotuje u odpowied-
niego kregu odbiorcow skojarzenie z danym
produktem. Warto w tym miejscu nadmienic,
ze przedsiebiorcy moga rowniez skorzystac
7z atrakcyjnego systemu rejestracji znakow
towarowych oraz wzoroéw przemystowych,
funkcjonujacego w ramach Unii Europejskiej
(dokonujac zgtoszen wzorow lub znakow
w Urzedzie ds Harmonizacji Rynku Wewnetrz-
nego - OHIM), ktéra zakonczona pozytywnie,
skutkowac bedzie uzyskaniem jednej ochrony
we wszystkich krajach cztonkowskich Unii Europejskiej.
Niezaleznie od powyzszych praw podlegajacych ochronie
(ktorych uzyskanie jest mozliwe dopiero po spetnianiu for-
malnych warunkdw rejestracji oraz uiszczeniu niezbednych
optat), chronione sa rowniez szeroko pojete utwory (modele,
szkice, projekty lub ksztatty produktéw), o ile tylko sg one
przejawem dziatalnosci twérczej o indywidualnym charak-
terze. Co wiecej, czesto mamy do czynienia z tzw. hybrydalna
ochrona praw wtasnosci intelektualnej, tj. sytuacja gdy wy-
twory chronione przez zarejestrowane wzory przemystowe
badz graficzne znaki towarowe identyfikujace produkt pod-
legaja réwnoczesnej ochronie przewidzianej dla utwordw na
gruncie przepisow prawa autorskiego.

Licencja - narzedzie dystrybucji towarow

Zaktadajac, ze istota praw wtasnosci intelektualnej jest za-
pewnienie ich wtascicielowi wytacznego prawa do decydo-
wania o sposobie eksploatacji produktéw ucielesniajacych
takie prawa, nalezy juz na wstepie zaznaczy¢, ze wszelkie
podmioty, takze te znajdujace w tancuchu dystrybucyjnym
pomiedzy producentem (wtascicielem praw) a klientem,
w tym spotki przynalezace do tej samej grupy kapitatowej,
beda co do zasady potrzebowaty formalnego upowaznienia
do wykorzystania takich praw. Stad, zgode na eksploatacje
praw wtasnosci intelektualnej powinni uzyska¢ miedzy in-
nymi przedsiebiorcy odpowiedzialni za produkcje urzadzen

fuel, construction of air bags or construction of air con-
ditioning machines). Through this process, companies
acquire protection and an exclusive right to use certain
innovative ideas on the territory of Poland. In a quite
straightforward manner, companies and entrepreneurs
can also acquire protection of the external appearance
of the products by gaining a right to register an industrial
design (,rightin registration”). This can relate to the vide
variety of products, from the full car design through the
shape of car body, to the tiniest details like taillights..

Co wiecej, coraz czesciej mamy do czynienia z tzw. hybrydalng ochrong
praw wtasnosci intelektualnej, tj. sytuacja gdy wytwory chronione
przez zarejestrowane wzory przemystowe badz graficzne znaki
towarowe identyfikujace produkt podlegaja rownoczesnej ochronie
przewidzianej dla utworéw na gruncie przepisow prawa autorskiego.

Moreover, creations that are under the protection of registered
industrial designs or graphic trademarks are often simultaneously
protected under copyright regulations.

In a decision made on 3 December 2008, the Court of
Justice of the European Union? confirmed that even
a car'scommercial slogans (which include all of the dis-
tinctive elements related to the product) can be granted
protection in the form of a trademark - on the condition
that such slogans can trigger a clear association with the
product among a particular audience. Companies and
entrepreneurs are also able to use an attractive system
to register trademarks and industrial designs via the Of-
fice for Harmonization in the Internal Market (OHIM). This
system enables companies to achieve protection across
the entire EU.

Regardless of the protection of the above rights (which
are only protected after fulfilling certain formalities and
paying appropriate fees), other creative elements are
also safeguarded - like models, sketches, designs or
product shapes — when they can be deemed individual
creative works. Moreover, creations that are under the
protection of registered industrial designs or graphic
trademarks are often simultaneously protected under
copyright regulations.

Licence - a tool for the distribution

of goods

If we assume that the primary role of Intellectual Prop-
erty Rights is to grant their owner the exclusive right to

2 Wyrok Sadu pierwszej instandji (druga izba) z dnia 3 grudnia 2003 r. Audi AG przeciwko Urzedowi Harmonizadji w ramach Rynku Wewnetrznego (znaki towarowe i wzory)

(OHIM), sprawa 82/04 P
CJEU ruling of 3rd December 2003, Audi AG vs. OHIM, case no. 82/04 P
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zawierajacych opatentowang technologie (podzespoty mon-
towane w pojazdach), dealerzy samochodowi oraz serwisy
samochodowe, majace zamiar korzystac ze stowno - graficz-
nych znakéw towarowych producenta pojazdu, w sposéb su-
gerujacy ich powiazanie z producentem (poglad oméwiony
i przedstawiony przez autoréw artykutu w Raporcie PZPM
2014, str. 112 in.). Przedmiotowe zezwolenie na eksploata-
cje praw wtasnosci intelektualnej przybiera wtasnie forme
umowy licencyjnej.

Zasadniczo mozna pokusic sie o stwierdzenie, ze licencja jest
narzedziem, umozliwiajgcym rozwoj innowa-
cyjnego produktu oraz jego komercjalizacje.
Co wiecej, réwnie istotna funkcja umowy li-

decide on the exploitation of a product, other entities,
also in the distribution chain that come between the pro-
ducer (owner of the rights) and the customer, including
entities that come under the same capital group, need
formal authorisation to use those protected rights. For
instance, permission to use protected rights is often
required by a producer of devices containing patented
technology (which will be applied in the vehicle) or car
dealers and service providers that use car producers’
trademarks in a way that clearly suggests its linkage with

Zasadniczo mozna pokusic sie o stwierdzenie, ze licencja jest

cencyjnej, jest mozliwoéc uksztattowania za jej narzedziem, umozliwiajacym rozwéj innowacyjnego produktu oraz jego

pomoca strategii ochrony praw wtasnosci in-
telektualnej przed naruszeniami ze stron 0séb
trzecich. Odpowiednio skonstruowana umo-
wa licencyjna pozwoli bowiem licencjobiorcy
na wystepowanie z roszczeniami przeciwko
naruszycielom patentow, wzordéw przemysto-
wych czy znakdw towarowych. Takiego upraw-
nienia, z pewnoscia nie nalezy bagatelizowac.

O czym nalezy pamietac zawierajac umowy
licencyjne?

Decydujac sie na zawarcie umowy licencyjnej, (takze w ra-
mach wspotpracy pomiedzy spotkami stanowigcymi czesc¢
miedzynarodowego koncernu) warto pamietac o kilku pod-
stawowych aspektach prawnych.

Przede wszystkim, umowa licencyjna zezwalajaca na ko-
rzystanie z praw wtasnosci intelektualnej, chronionych na
terytorium Polski (np. patentdéw, wzoréw przemystowych,
znakow towarowych) powinna zostac zawarta w formie pi-
semnej, pod tzw. rygorem niewaznosci. Odmiennie ksztat-
tuja sie wymogi, co do formy licencji zezwalajacej innym
podmiotom na korzystanie z utworow chronionych prawem
autorskim, gdyz umowa taka nie musi by¢ zawarta na pismie,
oile tylko niejest licencja wytaczna. Co jednak wazne licen-
cjana korzystanie z utworow powinna doktadnie wskazywac
jej zakres i sposob korzystania z utworow przez licencjobior-
ce (tzw. pola eksploatacji) np. korzystanie z utwordéw w Inter-
necie lub na drukowanych reklamach wielkoformatowych
ustawionych w miejscach publicznie dostepnych.
Najczesciej wyrdznianymi rodzajami licencji, umozliwiaja-
cymi korzystanie z praw wtasnosci intelektualnej, sa tzw.
licencje petne oraz ograniczone. Licencja petna umozli-
wia licencjobiorcy korzystanie z danego prawa wtasnosci
intelektualnej w takim samym zakresie, w jakim prawo
to przystuguje licencjodawcy. Postugujac sie przyktadem
znakow towarowych, licencjobiorca korzystajacy z tzw.
licencji petnej, posiadac bedzie prawo do umieszczania
znaku towarowego na wszystkich towarach, dla jakich
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komercjalizacje. Co wiecej, rownie istotng funkcja umowy licencyjnej,
jest mozliwos¢ uksztattowania za jej pomoca strategii ochrony praw
wtasnosci intelektualnej przed naruszeniami ze stron 0sdb trzecich.

Alicence is like a tool that enables the growth of an innovative
product along with its commercialisation. A licence agreement
can also clearly define a strategy for the protection of intellectual
property rights.

the producer (this issue was also explored by the authors
in the PZPM Report Magazine 2014, p. 112). Such permis-
sion for exploitation of intellectual property rights takes
the form of a licence.

A licence is like a tool that enables the growth of an
innovative product along with its commercialisation.
A licence agreement can also clearly define a strategy
for the protection of intellectual property rights. A well-
defined licence agreement grants a licensee a right to
legally pursue a case against potential patent, industrial
design or trademark infringers. This entitlement should
not be underestimated.

Things to remember when signing a licence
agreement

When signing a licence agreement (even between enti-
ties that are part of the same multinational corporation) it
is worth remembering a few basic legal aspects. A licence
agreement that grants a right to use intellectual property
rights (patents, industrial designs, trademarks) in Poland
should, first of all, be conducted in writing, on pain of invalid-
ity. The licence concerning the right to use copyrighted works
does not need to be concluded in writing if it is non-exclusive.
Two of the most common types of licence that allow
for usage of rights are full licences and limited licences.
Full licences grant the licensee exactly the same bun-
dle of rights as the owner of the rights themselves. For
instance, a licensee will have the right to fully use the
trademark on every product registered under those



znak towarowy zostat zastrzezony na rzecz uprawnionego.
Natomiast, jezeli intencja posiadacza praw wtasnosci inte-
lektualnej jest umozliwienie licencjobiorcy wykorzystania
znaku towarowego wytacznie w ograniczonym zakresie (np.
wykorzystanie znaku towarowego przez autoryzowany ser-
wis wytacznie w odniesieniu do $wiadczenia ustug napraw
pojazdow mechanicznych), powinno to zostac zastrzezone
w umowie licencyjnej.

W powyzszej sytuacji nalezy jednak pamietac, ze wtasciciel
znaku towarowego, ma obowiazek jego ,rzeczywistego
uzywania” (obowiazek ten moze by¢ spetniony takze przez
licencjobiorce). Oznacza to, iz nieuzywanie
znaku przez piec¢ kolejnych lat od dnia wyda-
nia decyzji o udzieleniu prawa ochronnego na
znak towarowy (dla klas towarow oznaczo-
nych w rejestracji danego znaku np. napraw
pojazdow lub urzadzen stuzgcych do porusza-
nia) moze stac sie podstawa do stwierdzenia
jego wygasniecia. Jest to szczegolnie istotne
w przypadku, gdy znaki towarowe przystuguja
spotce, powotanej wytacznie w celu zarzadza-
nia prawami wiasnosci intelektualnej, ktora
sama z nich jednak nie korzysta.

Kolejnym istotnym podziatem umow licencyj-
nych jest podziat na licencje wytaczne i niewy-
taczne. Atrakcyjnosc licencji niewytacznej wyraza sie tym, ze
zezwolenie na korzystanie z praw przez jeden podmiot (np.
zagraniczna spotke zalezna) nie wyklucza mozliwosci udzie-
lenia licencjiinnym partnerom biznesowym, jak réwniez nie
przekresla mozliwosci jednoczesnego korzystania z takich
praw przez licencjodawce. Warto réwniez wspomniec, iz oba
rodzaje wymienionych licencji, zaréwno wytaczna jak i nie-
wytaczna, moga zostac¢ wpisane do rejestru prowadzonego
przez Urzad Patentowy RP, jednak tylko wpisana do rejestru
licencja wytaczna wigze sie zdodatkowa korzyscia. Zasadni-
€zo upowaznia ona licencjobiorce wytacznego do dochodze-
nia roszczen wynikajacych z naruszenia przez osoby trzecie -
patentow, wzorow uzytkowych, wzorow przemystowych czy
znakow towarowych. Innymi stowy, wpis do rejestru upraw-
nia wytacznego licencjobiorce do podejmowania natychmia-
stowych dziatah procesowych, zmierzajacych do ochrony
praw wtasnosci intelektualnej przed naruszeniami ze stron
0s0b trzecich. Z procesowego punktu widzenia taki mecha-
nizm moze znaczaco wptynad na sprawnosc¢ postepowania
(przyspieszy¢ wymiane informacji na linii petnomocnik-klient
oraz podejmowanie decyzji zmierzajacych do wykonania
postanowien sadu). Podobne zasady maja zastosowanie
do licencji wytacznych, upowazniajacych licencjobiorce do
wykorzystania utwordw, jednak w tym przypadku, nie istnieje
konieczno$¢ wpisywania licencji w jakimkolwiek rejestrze.
Nieco inne, chociaz niepozbawione kontrowersji, sa zasady
oraz skutki zwigzane z udzieleniem licencji na korzystanie

rights in the same way as the proprietor of the right.
However, if the IP right holder only intends to allow the
licensee restricted usage (e.g. use of the trademark by
an authorised service provider only in relation to repair
of motor vehicles), such restriction must be stipulated
in the contract (limited licence). Crucially, the licence for
the use of the works should precisely indicate the man-
ner and scope of such a use (i.e. the fields of exploitation)
such as, for example, the use of the works in the Internet
or on the printing large format commercial advertise-
ments located in place available to the public.

...wpisana do rejestru licencja wytaczna wiaze sie z dodatkowa
korzyscia. Zasadniczo upowaznia ona licencjobiorce wytacznego do
dochodzenia roszczen wynikajacych z naruszenia przez osoby trzecie
- patentow, wzoréw uzytkowych, wzoréw przemystowych czy znakéw
towarowych

...registered exclusive licences can bring additional benefits, such as
aright to legally pursue a case against potential patent, industrial
design, utility design or trademark infringers. In other words,
registration entitles a licensee to pursue immediate procedural
actions against potential infringers.

However, the owner of a trademark has an obligation to
actually use it on the market (this may include the use
of the trademark by a licensee). Protection granted for
a trademark might expire if the trademark is not ‘actually
used’ in the course of trade within five years of acquiring
the right, within the type of goods named under the regis-
tration of a given trademark (i.e. repair of vehicles or ma-
chines dedicated for transportation). This is particularly
important for companies set up exclusively for the purpose
of managing intellectual property rights which do not use
those rights.

Two other types of licence are exclusive and non-exclu-
sive licences. The latter does not exclude the possibility
of granting permission for the exploitation of certain IP
rights to more than one licensee (e.g. a foreign subsidiary
of the right holder) on a given territory, who can fully use
the rights along with the licence owner. More importantly,
exclusive as well as non-exclusive licences might be reg-
istered with the PPO; however, only registered exclusive
licences can bring additional benefits, such as a right to
legally pursue a case against potential patent, industrial
design, utility design or trademark infringers. In other
words, registration entitles a licensee to pursue immedi-
ate procedural actions against potential infringers. Such
mechanism should result in more efficient and effective
procedures by accelerating the exchange of information
between attorneys and clients, which, in turn, may con-
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7 zarejestrowanych wspolnotowych znakéw towarowych
oraz wzoréw przemystowych, skutecznych na catym tery-
torium Unii Europejskiej. Co do licencji udzielanej na prawa
wspolnotowe, podobnie jak w systemie krajowym wyrdz-
niamy licencje wytaczna, niewytaczna, petna oraz ograni-
czong. Zasadniczo jednak z powddztwem o naruszenie
wspolnotowego znaku towarowego oraz wspolnotowego
wzoru przemystowego licencjobiorca moze wystapic wytacz-
nie za zgoda wtasciciela znaku lub wzoru. Licencjobiorca
wytaczny uprawniony jest jednak do wszczecia postepowa-
nia przeciwko naruszycielowi znaku towarowego lub wzoru
przemystowego, po oficjalnym wezwaniu wtasciciela znaku
do wytoczenia takiego powddztwa, gdy wtasciciel nie wy-
tacza powodztwa przeciwko naruszycielowi we wtasciwym
terminie.

Poza powyzszymi aspektami, warto rowniez mie¢ na uwa-
dze takie elementy umowy licencyjnej jak wskazanie wy-
nagrodzenia zwigzanego z wykorzystywaniem praw przez
licencjobiorce, czas trwania i okres wypowiedzenia umowy
licencyjnej a takze zapewnienie mozliwosci licencjobior-
cy, do upowazniania innych osob trzecich do eksploatacji
praw wtasnosci intelektualnej. W szczegolnosci, umowa li-
cencyjna, ktérej przedmiotem sa chronione na terytorium
Polski prawa wiasnosci intelektualnej (np. patenty, wzory
przemystowe oraz znaki towarowe czy utwory), powinna
wprost przewidywac czy licencjobiorca moze udzieli¢ dal-
szego zezwolenia (sublicencji) na ich eksploatacje przez
inne podmioty.

Kwestia sublicencji ma istotne znaczenie, gdy z uwagi na
sposob dystrybucji produktow oraz miedzynarodowa struk-
ture koncernu, licencjonobiorca, stanowi wazne ogniwo ko-
mercjalizacji produktow, utrzymujac kontakty handlowe np.
z producentami podzespotéw dla pojazddw, dealerami lub
serwisami samochodowymi, ktore to podmioty moga potrze-
bowac upowaznienia do postugiwania sie takimi prawami.

PODSUMOWANIE

Umowa licencyjna stanowi odzwierciedlenie biznesowe;
i marketingowej koncepcji przedsiebiorstwa, stad decyzja
0 jej zawarciu powinna by¢ poprzedzona indywidualnym
rachunkiem zyskow i strat. Praktyka potwierdza jednak, ze
licencjonowanie nie tylko tworzy zroédta dochoddw, rozpo-
wszechnia produkty do szerszej grupy odbiorcow, pozysku-
je potencjalnych partnerow biznesowych, ale jest rowniez
narzedziem ochrony praw wtasnosci intelektualnej. Z tego
wzgledu, przygotowujac umowy licencyjne, ktére maja w jak
najpetniejszy sposob odpowiadac potrzebom przedsiebior-
cy, warto pamietac o powyzszych aspektach.

Maciej Olejnik Adriana Zdanowicz
Radca Prawny Aplikant adwokacki
Aplikant rzecznikowski Prawnik
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tribute to the more efficient exercise of court decisions.
Similar rules are applicable with respect to the exclusive
licences, entitling the licensees to use the creative works.
However, in this case there is no necessity to enter the
licence in any of the registers.

The rules governing community trademarks and indus-
trial designs, effective on the territory of the entire EU,
are slightly different to those presented above. As regards
the licences for such rights, like the national system, they
can be exclusive, non-exclusive, full and limited. As a rule,
however, a licensee may bring proceedings for infringe-
ment of Community IP rights only if its proprietor consents
thereto. However, the holder of an exclusive licence may
bring such proceedings if the proprietor of the trademark,
after formal notice, does not bring infringement proceed-
ings within an appropriate period.

In addition to all the aspects mentioned above, there are
other important elements of a licence agreement, such
as remuneration for the use of rights, a network of enti-
ties that are allowed to use intellectual property rights,
as well as the duration and possible period of notice in
such agreement. In particular, a licence agreement signed
on the territory of Poland, should explicitly account for
whether the licensee may grant further authorisation (sub-
licence) to other entities.

Licence agreements that relate to rights protected by
the Polish Patent Office strictly prohibit a licensee from
further sub-licencing. This may be particularly signifi-
cant for those licensees that are part of a multinational
corporation and have a wide network of distributors
and commercial partners that might need authorisa-
tion to use those rights (e.g. producers of patented car
components or producers’ authorised service providers
and dealers).

CONCLUSIONS

A licence agreement reflects certain fundamental busi-
ness and marketing concepts. As such, a decision to
enter into such an agreement has to be precluded by
a careful cost/benefit calculation. Nonetheless, if our
experience is any guide, a licence agreement not only
opens additional revenue streams for a business, but
also widens the potential customer base and attracts
more business partners. Most importantly, it’s a crucial
tool in the protection of IP rights. As such, when draft-
ing a licence agreement designed to fully represent the
needs of entrepreneurs and companies, we should al-
ways remember the issues mentioned above.

Maciej Olejnik Adriana Zdanowicz
Legal Counsel Trainee advocate
Trainee Patent Attorney Lawyer



KLAUZULE ABUZYWNE CIAGLE OBECNE
W UMOWACH DEALERSKICH

Analiza postanowien umownych zakwestionowanych
przez Sad Ochrony Konkurencji i Konsumentow w ubie-
gtym roku prowadzi do wniosku, ze przedsiebiorcy
7 branzy motoryzacyjnej w dalszym ciagu czesto stosuja
niedozwolone klauzule abuzywne w umowach z konsu-
mentami. Jednakze, wiele z popetnianych btedow tatwo
jest zauwazy¢ i wyeliminowac, a tym samym uniknac ry-
zyka prawnego i kosztow zwigzanych z postepowaniem
sadowym.

W 2014 roku do rejestru klauzul niedozwolonych pro-
wadzonego przez Prezesa Urzedu Ochrony Konkuren-
cji i Konsumentow (UOKIiK) wpisano 35 postanowien
z wzorcow umownych stosowanych przez dealeréw
samochodowych. Blisko drugie tyle dotyczyto wynajmu
oraz ubezpieczenia pojazdow. Mimo, ze w rejestrze znaj-
duja sie jedynie krétkie fragmenty wzorcow umownych,
na ktorych podstawie czesto trudno jest wywnioskowac,
jaki byt szerszy kontekst zakwestionowanego dziatania
przedsiebiorcy, wiele z nich pozwala na stwierdzenie,
jakich klauzul przedsiebiorcy powinni sie wystrzegac.
Korzystanie z takich wskazowek staje sie tym bardziej
istotne, ze obecnie trwaja prace nad projektem nowe-
lizacji przepiséw o niedozwolonych postanowieniach
umownych, ktory zaktada zaostrzenie odpowiedzialnosci
za ich stosowanie.

Znaczna czes¢ postanowien niedozwolonych wpisanych
w ostatnim czasie do rejestru prowadzonego przez UOKIK
stanowia klauzule, ktére ograniczaty odpowiedzialnosc
dealera wobec konsumenta. Niektore z nich odnosity sie
do dosc¢ oczywistych sytuacji, na przyktad wytaczaty od-
powiedzialno$¢ sprzedawcy za uszkodzenia samochodu
powstate w transporcie (konsument mogt co prawda zre-
zygnowac z transakgji, ale nie przystugiwaty mu zadne inne
roszczenia). Inne zakazane postanowienia mogty by¢ nieco
mniej oczywiste. Byty to na przyktad klauzule pozwala-
jace dealerowi na niedotrzymanie terminu dostarczenia
samochodu z przyczyn niezaleznych od niego bez zadnych
konsekwencji, czy tez pozwalajace mu odstapi¢ od umowy
,W nadzwyczajnych okolicznosciach” (oczywiscie z wyta-
czeniem jakichkolwiek roszczen po stronie konsumenta).
W tym kontekscie trzeba podkresli¢, ze przedsiebiorca
nie moze przerzucac¢ na konsumenta ryzyka zwigzanego
z wtasna dziatalnoscia gospodarcza, ani wytacza¢ prawa
konsumenta do odszkodowania za niewykonanie lub nie-
nalezyte wykonanie umowy — nawet, jezeli mogtoby to
wynikac z przyczyn lezacych postronnie dostawcow lub
innych podmiotow trzecich.

ABUSIVE CLAUSES STILL TO BE FOUND IN
DEALERSHIP AGREEMENTS

A review of the contractual provisions challenged by the
Competition and Consumer Protection Court last year
leads to the conclusion that business entities operating
in the automotive sector still often use prohibited clauses
in agreements with consumers. However, many mistakes
are easy to spot and eliminate, which helps to avoid legal
risks and costs associated with litigation.

In 2014, 35 standard contract clauses used by car dealers
were entered into the register of prohibited clauses main-
tained by the President of the Office of Competition and
Consumer Protection (UOKIK). Almost the same number
of prohibited clauses concerned vehicle rental and insur-
ance. Even though the register contains only short frag-
ments of agreement templates, which make it difficult to
guess the broader context of the challenged business prac-
tices, many of them provide a clear indication as to what
clauses dealers should avoid. Following these guidelines
is becoming all the more important, as an amendment of
the legislation concerning prohibited contractual clauses,
which imposes more severe liability for their application,
is currently under preparation.

A considerable portion of the prohibited clauses recently
entered in the list maintained by the UOKIK are clauses
which limited the dealer’s responsibility to the consumer.
Some of them concerned fairly evident situations like
exclusion of the seller’s liability for damage of the car
occurring in transport (the consumer could withdraw
from the transaction, but was not entitled to any other
claims). Other prohibited clauses could be slightly less
evident. These included clauses allowing the dealer to
miss the deadline for delivering a car for reasons beyond
the dealer’s control without any consequences or clauses
enabling the dealer to rescind the agreement “under ex-
traordinary circumstances” (any claims on the part of the
consumer being obviously excluded). In this context, it
should be stressed that a business entity cannot shift the
risk associated with its own business activity onto the
consumer or exclude the consumer’s right to damages
for the non-performance orimproper performance of the
contract - even if this is due to reasons attributable to
suppliers or other third parties.

Some prohibited clauses allowed the dealer to uni-
laterally modify the car specification agreed with the
consumer, if this was due to reasons attributable to the
manufacturer. In such an event, the customer would usu-
ally have to pay a higher price if the change of configura-
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Niektore zakazane klauzule umozliwiaty sprzedawcy
jednostronna zmiane uzgodnionej z konsumentem
specyfikacji samochodu, jezeli wynikata ona z przyczyn
lezacych po stronie producenta. W takim wypadku naj-
czesciej klient musiat réwniez zaptaci¢ wieksza cene
w przypadku, gdy w wyniku zmian konfiguracji podwyz-
szat sie standard samochodu. Tymczasem przedsiebior-
ca nie moze podejmowac jednostronnie, bez zgody swo-
jego klienta bedacego konsumentem, decyzji o zmianie
Swiadczen przystugujacych stronom na jej podstawie. Ta
zasada obowigzuje nawet, jezeli zmiany bytyby pozor-
nie korzystne dla klienta. Na przyktad, silnik o wieksze]
pojemnosci nie bedzie spetniat potrzeb konsumenta
zainteresowanego ekonomia uzytkowania samochodu,
nawet jezeli zostanie mu sprzedany w cenie mniejszego
silnika.

Kolejna kategorie stanowia klauzule, na ktérych pod-
stawie dealerzy obciagzali konsumentéw
nadmiernymi sankcjami za nieodebranie
samochodu w ustalonym terminie. Jako
zbyt uciazliwe sady uznaty zaréwno kon-
sekwencje w postaci rozwigzania umowy
i utraty zaliczki przez konsumenta, jak row-
niez kare umowna w wysokosci 0,03% ceny
pojazdu za kazdy dzier zwtoki. Na podsta-
wie publicznych wypowiedzi UOKIK nalezy
zaktadac¢, ze niedozwolone bedzie zadanie
od konsumentéw kwot przewyzszajacych
rzeczywiste i niezbedne koszty poniesione
w konkretnym przypadku przez przedsie-
biorce. Jednoczesnie, wysoko$¢ kosztow lub precyzyj-
ny sposob ich obliczania powinny byc¢ z gory okreslone
w umowie z konsumentem.

Czytajac klauzule wpisane do rejestru prowadzone-
go przez UOKIK mozna odnies$¢ wrazenie, ze niektorzy
przedsiebiorcy dopuscili sie naruszenia prawa wytgcznie
z powodu uzycia niejasnych lub dwuznacznych sformu-
towan. Najpowszechniejszym tego typu sformutowaniem
kontestowanym przez UOKIK jest zwrot ,w szczegolnosci”
Jego uzycie w konsumenckim wzorcu umownym moze
prowadzi¢ do sytuacji, w ktorej sprzedawca bedzie mégt
dowolnie decydowad, jakie konkretne prawa i obowigzki
przystuguja stronom. Tymczasem zarezerwowanie sobie
przez przedsiebiorce prawa do jednostronnej interpretacji
umowy jest niedozwolone.

Przedsiebiorcy w dalszym ciagu staraja sie réwniez pod-
dawac spory wynikajace z umow konsumenckich sadom
miejscowo wtasciwym ze wzgledu na swoja siedzibe, cho-
ciaz podobne klauzule byty wielokrotnie kwestionowane
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tion improved the car’s specs. Meanwhile, the nature of
the consideration due to the parties under a contract
cannot be changed unilaterally by the business entity
without the consent of its customer (who is a consumer).
This rule applies event if the changes are apparently fa-
vourable to the customer. For instance, a larger engine
will not satisfy the needs of a consumer interested in an
economical car, even if the car is sold for the price of one
with a smaller engine.

Another category is clauses based on which dealers used
to impose excessive sanctions on consumers for failure to
collect the caron the agreed date. Certain consequences
such as termination of the contract and forfeiture of the
down payment by the consumer, as well as liquidated
damages in the amount of 0.03% of the vehicle price for
each day of delay, were also found too onerous by the
courts. Based on public comments of UOKIK officials, it

Czytajac klauzule wpisane do rejestru prowadzonego przez UOKiK
mozna odnies¢ wrazenie, ze niektérzy przedsiebiorcy dopuscili

sie naruszenia prawa wytacznie z powodu uzycia niejasnych lub
dwuznacznych sformutowan.

When reading the clauses which the UOKiK entered into the register
of prohibited clauses, one can have the impression that some dealers
have breached the law solely by reason of using unclear or ambiguous
language.

should be assumed that it will not be allowed to charge
consumers amounts exceeding the actual necessary
costs incurred by the dealer in a particular case. At the
same time, the amount of costs or the precise manner
of their calculation should be specified in advance in the
contract with the consumer.

When reading the clauses which the UOKIK entered into
the register of prohibited clauses, one can have the im-
pression that some dealers have breached the law solely
by reason of using unclear or ambiguous language. The
most common wording of this type which the UOKiK
has contested is the expression “in particular”. If used in
a standard consumer contract, it can lead to a situation
where the seller is in a position to arbitrarily decide what
specific rights and obligations the parties have. Meanwhile,
a business entity is not permitted to reserve the right to
unilaterally interpret an agreement.

Dealers are still trying to submit disputes arising out of
consumer contracts to resolution by courts having ju-



przez UOKIK oraz sady. Najtatwiej i najbezpieczniej bedzie
nie zmienia¢ zasad rozstrzygania sporow okreslonych w pol-
skim prawie i pozostawic je ogolnie wtasciwym sadom po-
wszechnym.

Wszystkie wyzej wskazane reguty ograniczajace swobode
przedsiebiorcy w ksztattowaniu postanowien wzorcow
umownych stosowanych w relacjach z konsumentami
wynikaja wprost z kodeksu cywilnego. Artykut 385(3)
kodeksu cywilnego wyraznie zakazuje stosowania po-
stanowien, ktére wytaczajg prawo konsumenta do od-
szkodowania za niewykonanie lub nienalezyte wykonanie
umowy, umozliwiaja przedsiebiorcy jednostronna zmia-
ne umowy lub $wiadczenia, badZ jednostronna interpre-
tacje umowy, pozwalaja przedsiebiorcy okreslac - juz po
zawarciu umowy - jakie koszty musi ponies¢ konsument,
czy tez ustalaja inny organ do rozstrzygania sporow, ani-
zeli ogblnie wtasciwy sad powszechny. Z tego wzgledu
wydaje sie, ze przedsiebiorcy moga stosunkowo tatwo
ograniczy¢ swoje ryzyko prawne poprzez weryfikacje pod
katem tych regut.

Ztote zasady tworzenia

umow konsumenckich

W UZywaj zrozumiatego jezyka i jednoznacznych sformuto-
wan.

M Nie wytaczaj ani nie ograniczaj w znacznym stopniu swo-
jej odpowiedzialnosci za niewykonanie lub nienalezyte
wykonanie umowy.

M Konsument nie moze ponosic ryzyka za dziatania twoich
dostawcow i wspotpracownikow.

Bl Nie probuj obciazy¢ konsumenta nadmiernymi i niespre-
cyzowanymi w umowie kosztami.

W Nie zastrzegaj sobie prawa jednostronnej zmiany ani in-
terpretacji postanowieft umowy.

B Nie zmieniaj ogolnych zasad rozstrzygania sporow.

W \Wykorzystaj artykut 385(3) kodeksu cywilnego jako inspi-
racje.

Michat Derdak
Radca Prawny
Starszy Prawnik

risdiction over their registered seat, even though similar
clauses have been challenged by the UOKiK and by courts
on many occasions. The easiest and safest solution is not
to change the rules of dispute resolution specified in Pol-
ish law and to leave disputes generally to the jurisdiction
of the competent state courts.

Allthe above rules restricting a business entity’s freedom
of devising standard contractual clauses used in dealings
with consumers ensue directly from the Civil Code. Article
385(3) of the Civil Code clearly prohibits the use of clauses
that exclude the consumer’s right to damages for the non-
performance or improper performance of a contract, al-
low a business entity to unilaterally change the contract
or its subject matter, or to interpret a contract unilaterally,
or allow a business entity to decide - already after the
execution of a contract — what costs the consumer should
bear, or appoint a different dispute resolution body than
the state court having generaljurisdiction. For this reason,
it seems that business entities can relatively easily reduce
their risk by verifying contract clauses by reference to the
above rules.

Golden rules for drafting

consumer contracts

B Use clear language and explicit wording,.

B Do not exclude or significantly reduce your liability for
non-performance orimproper performance of the con-
tract.

B The consumer cannot bear the risk of your supplier’s and
associate’s actions.

B Do not try to charge the consumer excessive costs or
costs not provided for in the contract.

M Do not reserve the right to unilaterally amend or inter-
pret the contractual provisions.

B Do not change the general rules of dispute resolution.

W Use Article 385(3) of the Civil Code for guidance.

Michat Derdak
Legal Counsel
Senior Associate
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NORMY EMISJI DWUTLENKU WEGLA DLA
SAMOCHODOW

1. CEL REDUKCJI EMISJI

Transport drogowy jest drugim, po energetyce, najwiekszym
Zrodtem emisji dwutlenku wegla w Unii Europejskiej. Szacuje
sie, ze okoto jednej piate] catkowitej emisji dwutlenku wegla
(CO,) w Unii Europejskiej pochodzi wtasnie z transportut.
W zwiazku z tym, ze zapobieganie negatywnym zmianom
klimatu jest jednym ze strategicznych priorytetow Unii Eu-
ropejskiej, podjeta ona dziatania na rzecz redukgji emisji
dwutlenku wegla w sektorze transportu samochodowego,
wprowadzajgc miedzy innymi dopuszczalne poziomy emi-
sji tego gazu cieplarnianego dla niektorych pojazdow sa-
mochodowych. Dziatania te wpisuja sie zresztg w szersza
unijna inicjatywe majaca na celu redukcje emisji gazow

CARBON EMISSION STANDARDS FOR
VEHICLES

1. EMISSIONS REDUCTION TARGET

Next to power generation, road transportation is the sec-
ond largest source of carbon emissions in the European
Union. It is estimated that transportation accounts for
around one fifth of the total carbon dioxide (CO,) emis-
sionsin the EU.

Since preventing adverse climate change is one of the stra-
tegic priorities for the European Union, the EU has taken
steps to reduce carbon emissions in the road transporta-
tion sector particularly by introducing permissible emis-
sion levels (emission standards) of this greenhouse gas
for some motor vehicles. These steps are part of a broader
EU initiative aimed at curbing greenhouse gas emissions,

cieplarnianych, na ktora
sktadaja sie réwniez sys-
tem handlu emisjami (EU
ETS), zwiekszanie udziatu
energii wytwarzanej ze
zrédet odnawialnych czy
tez ustanowienie celow
w zakresie efektywnosci
energetycznej.

W odniesieniu do trans-
portu drogowego nie
zdecydowano sie tak jak
w przypadku lotnictwa
na objecie go systemem
handlu uprawnienia-
mi do emisji, ktéry jest
gtéwnym mechanizmem

W zwigzku z tym, Ze zapobieganie negatywnym zmianom
klimatu jest jednym ze strategicznych priorytetow

Unii Europejskiej, podjeta ona dziatania na rzecz
redukgji emisji dwutlenku wegla w sektorze transportu
samochodowego, wprowadzajac miedzy innymi
dopuszczalne poziomy emisji tego gazu cieplarnianego
dla niektorych pojazdéw samochodowych.

Since preventing adverse climate change is one of

the strategic priorities for the European Union, the

EU has taken steps to reduce carbon emissions in the
road transportation sector particularly by introducing
permissible emission levels (emission standards) of this
greenhouse gas for some motor vehicles.

which also comprises
an emission allowances
trading system (EU ETS),
an increase of the share
of renewable energy and
the setting of energy effi-
ciency targets.

Unlike the aviation sec-
tor, it was decided that
road transportation will
not have an emission al-
lowances trading system,
which is the main mecha-
nism aimed at reducing
greenhouse gas emissions
in the European Union.
The trading system s

majacym na celu redukcje emisji gazéw cieplarnianych
w Unii Europejskiej. System handlu opiera sie na zasadzie
,cap and trade” (limit i handel). W ramach Unii Europej-
skiej ustanowiono limit dostepnych uprawnien do emisji,
gdzie jedno uprawnienie do emisji odpowiada jednej to-
nie emitowanego gazu. Limit ten jest systematycznie ogra-
niczany, co wywiera presje na uczestnikdw systemu, aby
w ten sposob redukowali emisje. W ramach limitu, pod-
mioty objete systemem (tj. elektrownie, huty, przewoznicy
lotniczy), kupuja lub otrzymuja nieodptatnie uprawnienia
do emisji. Podmioty te sa zobowigzane nastepnie do rocz-
nego rozliczenia swojej emisji poprzez umorzenie liczby
uprawnien odpowiadajacej wielkosci emisji.

W sektorze transportu samochodowego, redukcja emisji od-
bywa sie w sposob zgota odmienny, bowiem zapewnia sie

based on the “cap and trade” principle. The European Un-
ion has set a cap on available emission allowances, where
one allowance corresponds to one tonne of gas emissions.
This capis being systematically reduced, putting pressure
on system participants to curb emissions. Within the cap,
parties covered by the system (i.e. power stations, metal-
lurgical plants, air carriers) purchase emission allowances
or receive them free of charge. These parties are subse-
quently required to account for their emissions on an
annual basis by surrendering the number of allowances
corresponding to the quantity of emissions.

In the road transportation sector, emissions reductions are
achieved in an entirely different manner, as this happens
already at the level of the motor vehicle manufacturers
by improving the powertrain systems in vehicles. It is the

Ihttp://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/cars/faq_en.htm — dostep dnia 27 kwietnia 2015 r. Chodzi przy tym o emisje antropogeniczne, czyli spowodowane

dziatalnoscia cztowieka.

http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/cars/faq_en.htm - accessed on 27 April 2015. This pertains to anthropogenic emissions, i.e. those caused by man.
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ja na poziomie producentow pojazdow samochodowych
poprzez udoskonalenie technologii napedow pojazdéw. To
producenci odpowiadaja za to, ze wyprodukowane przez
nich pojazdy nie beda emitowaty dwutlenku wegla ponad
okreslony limit.

Warto przy tym zwroci¢ uwage, ze juz przed przyjeciem
ram prawnych okreslajgcych normy emisji CO,, producen-
ci samochodow zrzeszeni w ramach europejskiego (ACEA),
japonskiego (JAMA) i koreanskiego (KAMA) stowarzyszenia
producentow pojazdow przyjeli na siebie dobrowolne zobo-
wiazania do osiagniecia do 2008 roku (cel ACEA) lub do 2009
roku (cel JAMA i KAMA) $redniego poziomu emisji z nowych
samochodow osobowych w wysokosci 140 g CO,/km?. Co
prawda ambitne cele przyjete dobrowolnie przez producen-
tow pojazddw nie zostaty osiagniete, jednakze doszto do
znaczacego obnizenia emisji z nowych samochodow. W $lad
za dobrowolnymi zobowigzaniami Unia Europejska przyjeta
regulacje prawne o charakterze wigzacym, tj. rozporzadzenie
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 443/2009 z dnia
23 kwietnia 2009 r.* okreslajace normy emisji dla nowych
samochodow osobowych oraz rozporzadzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr510/2011 z dnia 11 maja 20114
okreslajace normy emisji dla nowych lekkich samochodow
dostawczych.

2. POJAZDY OBJETE POZIOMAMI EMISJI

Obecnie dopuszczalnymi poziomami emisji objete sg wy-
tacznie tzw. nowe lekkie pojazdy samochodowe (z ang. light-
-duty vehicles), tj. samochody osobowe (pojazdy kategorii
M °) oraz lekkie samochody dostawcze (pojazdy kategorii
N,°o masie odniesienia’ nieprzekraczajacej 2610 kg oraz po-
jazdy kategorii N, na ktdre rozszerzono homologacje typu
zgodnie z art. 2 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 715/20078),

manufacturers who are responsible for ensuring that the
vehicles they produce do not exceed the specific carbon
emissions limits.

It is worth noting here that even before the adoption
of the legal framework specifying the CO, emission
standards, car manufacturers united as part of the Eu-
ropean (ACEA), Japanese (JAMA) and Korean (KAMA)
automobile manufacturers associations accepted vol-
untary commitments to achieve by 2008 (ACEA reduc-
tion target) or 2009 (JAMA and KAMA reduction targets)
an average emissions level from new passenger cars
of 140 g CO,/km?. It is true that the ambitious targets
adopted voluntarily by vehicle manufacturers have not
been achieved, but there was a significant reduction
in emissions from new cars. Following the voluntary
commitments the EU adopted legally binding regula-
tions, i.e. Regulation (EC) No. 443/2009 of the European
Parliament and of the Council of 23 April 2009 setting
emission performance standards for new passenger
cars, and Regulation (EC) No. 510/2011 of the European
Parliament and of the Council of 11 May 2011* setting
emission performance standards for new light com-
mercial vehicles.

2. VEHICLES COVERED BY THE EMISSIONS
LEVELS

At present, the permissible emissions levels only apply to
new light-duty vehicles, i.e. passenger cars (M,® category
vehicles) and light commercial vehicles (N ° category
vehicles with a reference mass’ not exceeding 2610 kg
and N, category vehicles, to which a type approval has
been extended pursuant to Article 2 section 2 of Regula-
tion (EC) no. 715/20078), which are registered for the first

2 Sprawozdanie Komisji dla Parlamentu Europejskiego, Rady i Komitetu Ekonomiczno Spotecznego: Sprawozdanie z postepdw w realizadji zintegrowanego podejscia
Wspolnoty dotyczacego redukcji poziomu emisji CO, z lekkich pojazdow samochodowych; Bruksela, dnia 10 listopada 2010 r., KOM(2010) 656 wersja ostateczna. http://
eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:52010DC0656&from=EN - dostep dnia 27 kwietnia 2015r.

Report from the Commission to the European Parliament, the Council, and the European Economic and Social Committee: Progress report on implementation of the
Community’s integrated approach to reduce CO, emissions from light-duty vehicles; Brussels, 10 November 2010, Com (2010), 656 final. http://eur-lex.europa.eu/LexUri-
Serv/LexUriServ.do?uri=COM:2010:0656:FIN:EN:PDF — accessed on 27 April 2015.

3 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 443/2009 z dnia 23 kwietnia 2009 . okreslajace normy emisji dla nowych samochodéw osobowych w ramach
Zintegrowanego podejscia Wspolnoty na rzecz zmniejszenia emisji CO, z lekkich pojazdow, DzU. UE L 220091, nr 140, str. 1, ze zmianami.

Regulation (EC) No. 443/2009 of the European Parliament and of the Council of 23 April 2009 setting emission performance standards for new passenger cars as part of
the Community’s integrated approach to reduce CO, emissions from light-duty vehicles, OJ L of 2009, no. 140, p. 1, as amended.

“#Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr510/2011 z dnia 11 maja 2011 r. okreslajace normy emisji dla nowych lekkich samochodéw dostawczych w ra-
mach zintegrowanego podejécia Unii na rzecz zmniejszenia emisji CO, z lekkich pojazdéw dostawczych, DzU. UE Lz 2011 r,, nr 145, str. 1, ze zmianami.

Regulation (EU) No. 510/2011 of the European Parliament and of the Council of 11 May 2011 setting emission performance standards for new light commercial vehicles as
part of the Union’s integrated approach to reduce CO, emissions from light commercial vehicles, OJ L of 2011, no. 145, p. 1, as amended.

® Pojazdy kategorii M, - pojazdy samochodowe przeznaczone do przewozu 0s6b majace co najmniej cztery kota, majace nie wigcej niz osiem miejsc oprécz siedzenia
kierowcy.

M, category vehicles - vehicles used for the carriage of passengers, comprising at least four wheels and not more than eight seats in addition to the driver’s seat.

© Pojazdy kategorii N, - pojazdy samochodowe, majace co najmniej cztery kota i zaprojektowane i wykonane do przewozu tadunkéw, majace maksymalna mase catkowi-
ta nieprzekraczajaca 3,5t.

N, category vehicles - vehicles designed and manufactured for the carriage of goods, comprising at least four wheels and having a maximum mass not exceeding 3.5
tonnes.

"Masa odniesienia - masa pojazdu w stanie gotowosci do jazdy pomniejszona o znormalizowana mase kierowcy 75 kg i powiekszona o znormalizowana mase 100 kg.
Reference mass - the mass of a vehicle in running order less the uniform mass of the driver of 75 kg, and increased by a uniform mass of 100 kg.

8 Rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 czerwca 2007 r. w sprawie homologadji typu pojazdéw silnikowych w odniesieniu do emisji
zanieczyszczen pochodzacych z lekkich pojazdéw pasazerskich i uzytkowych (Euro 51 Euro 6) oraz w sprawie dostepu do informacji dotyczacych naprawy i utrzymania
pojazdow, DzU. UE L z 2007 r,, nr 171, str. 1, ze zmianami.

Regulation (EC) No. 715/2007 of the European Parliament and of the Council of 20 June 2007 on type approval of motor vehicles with respect to emissions from light
passenger and commercial vehicles (Euro 5 and Euro 6) and on access to vehicle repair and maintenance information, OJ L of 2007, no. 171, p. 1, as amended.
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ktore po raz pierwszy rejestruje sie w Unii Europejskiej i kto-
rych nie rejestrowano wczesniej poza terytorium Unii. Nie
uwzglednia sie przy tym wczesniejszej rejestracji poza te-
rytorium Unii, ktorej dokonano w okresie krétszym niz trzy
miesigce przed rejestracja w Unii.

3. POZIOMY EMISJI

W danym roku kalendarzowym kazdy producent lekkich po-
jazdow samochodowych musi zapewni¢, aby jego Sredniin-
dywidualny poziom emisji dwutlenku wegla nie przekraczat
docelowych indywidualnych pozioméw emisji. Docelowy
indywidualny poziom emisji dla producenta w danym roku
kalendarzowym oblicza sie jako $rednig indywidualnych po-
ziomow emisji CO, kazdego nowego lekkiego pojazdu samo-
chodowego, ktérego jest producentem, zarejestrowanego
w tym roku kalendarzowym.

Jezeli chodzi o nowe samochody osobowe, juz od roku 2015
producenci musza zapewnic, aby 100% wyprodukowanych
przez nich i zarejestrowanych pojazdéw spetniato roczny
Sredni poziom emisji w wysokosci 130 g CO,/km. Poziom ten
mogt zostac osiagniety stopniowo od 2012 roku, kiedy to 65%
nowo zarejestrowanych pojazdéw musiato spetnia¢ srednia
norme na poziomie 130 g CO,/km. Poczawszy od 2020 roku,
docelowy $redni poziom emisji dla nowego parku samocho-
dowego bedzie wynositjuz 95 g CO,/km. Producenci lekkich
samochoddéw dostawczych maja nieco wiecej czasu na do-
stosowanie sie do norm emisji, bowiem dopiero od roku 2017
wszystkie pojazdy wyprodukowane przez danego producenta
i zarejestrowane w tym roku beda musiaty spetniac roczny
$redni poziom emisji CO, w wysokosci 175 g/km. Podobnie
jak w przypadku samochodow osobowych, poziom ten zo-
stanie osiagniety stopniowo, poczawszy od 70% pojazdow
w 2014 roku, poprzez 75% w 2015 roku i 80% w 2016 roku.
0d 2020 roku $redni roczny poziom emisji dla nowych lekkich
samochoddw dostawczych bedzie wynosit 147 g/km.

4. ODSTEPSTWA OD POZIOMOW EMISJI
Regulacje unijne okreslajace poziomy emisji dla lekkich po-
jazdow samochodowych przewiduja pewne odstepstwa od
norm emisji dla mniejszych producentéw lekkich pojazdow
samochodowych.

Po pierwsze, z dotrzymywania pozioméw emisji zwolnione
sa pojazdy specjalnego przeznaczenia, tj. ambulansy czy sa-
mochody kempingowe oraz producenci sprzedajacy mniej
niz 1.000 pojazdéw samochodowych rocznie.

Po drugie, producenci wytwarzajacy pomiedzy 1.000 a 10.000
samochodow osobowych (gorna granica w przypadku lek-
kich pojazdéw dostawczych wynosi 22.000 sztuk) zarejestro-
wanych w Uniiw danym roku kalendarzowym moga ubiegac
sie 0 odstepstwo od poziomow emisji, proponujac wtasny
docelowy poziom emisji zgodny z mozliwosciami redukgji
producenta, w tym z ekonomicznymi i technologicznymi
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time in the European Union and which have not been
previously registered outside the European Union. Prior
registration outside the EU within a period of less than
three months before registration in the EU is not taken
into account.

3. EMISSIONS LEVELS

In each calendar year, every manufacturer of light-duty
vehicles must ensure that its average individual level of
carbon dioxide emissions does not exceed the target in-
dividual emission levels. The target individual emissions
level for a manufacturer in a given calendar year is cal-
culated as the average of the individual CO, emissions
levels for each new light-duty vehicle produced by that
manufacturer and registered in such calendar year.

As for new passenger vehicles, starting from 2015 manu-
facturers have to ensure that 100% of vehicles manu-
factured by them and registered meet the average an-
nual emissions level of 130 g CO,/km. This level could
be achieved gradually starting from 2012, when 65% of
newly registered vehicles had to meet the average emis-
sion standard of 130 g CO,/km. Starting from 2020, the
target average emissions level for a new motor fleet will
be 95 g CO,/km. Manufacturers of light commercial vehi-
cles will have a little more time to adapt to the emission
standards, since it will be only from 2017 that all vehicles
produced by a given manufacturer will have to meet the
average annual CO, emission standard of 175 g/km. Like
in the case of passenger vehicles, this target is achieved
gradually, starting with 70% of vehicles in 2014, through
75% in 2015 and 80% in 2016. From 2020, the average
annual emissions level for new light commercial vehicles
will be 147 g/km.

4. EXEMPTIONS FROM EMISSIONS LEVELS

EU regulations setting forth permissible CO2 levels for
light-duty vehicles provide for certain exemptions from
emission standards for smaller manufacturers of light-
duty vehicles.

Firstly, special purpose vehicles are exempted from the
requirement to meet emission standards, such as ambu-
lances or camping vehicles, and so are manufacturer sell-
ing fewer than 1,000 vehicles a year.

Secondly, manufacturers producing between 1,000 and
10,000 passenger vehicles (the upper limit for light com-
mercial vehicles is 22,000 units) registered in the EU in the
given calendar may apply for an exemption from the emis-
sion standards, proposing their own target levels of emis-
sion reduction which isin line with a given manufacturer’s
reduction capability, including the economic and techno-
logical capability for reducing their individual CO, emis-
sions levels, taking into account the characteristic features



mozliwosciami zmniejszenia jego indywidualnego poziomu
emisji CO, oraz zuwzglednieniem cech charakterystycznych
rynku dla danego typu produkowanych samochodow. Od-
stepstwo moze zostac¢ udzielone przez Komisje Europejska
na okres nie dtuzszy niz piec¢ lat kalendarzowych. Odstep-
stwa uzyskali miedzy innymi tacy producenci jak Aston Mar-
tin, Ferrari czy MclLaren®.

Po trzecie, producenci wytwarzajacy pomiedzy 10.000
a300.000 samochoddw osobowych zarejestrowanych w Unii
w danym roku kalendarzowym moga ubiegac sie o odstep-
stwo od poziomow emisji, proponujac dotrzymanie sztywnych
docelowych poziomdw redukcji emisji - w latach 2012-2019:
25-procentowa redukcja w stosunku do $redniego indywidu-
alnego poziomu emisji CO, w roku 2007; od roku 2020: 45-pro-
centowa redukcja w stosunku do sredniego indywidualnego
poziomu emisji CO, w roku 2007. Ten ostatni mechanizm ela-
styczny nie dotyczy lekkich pojazddw dostawczych.
Producenci, ktorzy nie korzystaja z odstepstwa od norm emisji,
moga utworzy¢ grupe w celu spetnienia swoich obowigzkdw
w zakresie docelowych indywidualnych poziomow emisji.

5. EFEKT ZACHETY

Przewidziano réwniez szereg mechanizméw, ktore maja
zacheci¢ producentéw do stosowania rozwigzan niskoemi-
syjnych w nowo produkowanych pojazdach.

Kazdy nowy pojazd samochodowy o ekstremalnie niskiej
emisji dwutlenku wegla, tj. ponizej 50 g/km gwarantuje pro-
ducentowi uzyskanie tzw. superjednostek. Oznacza to, ze
przy obliczaniu $rednich indywidualnych pozioméw emi-
sji CO, danego producenta kazdy taki pojazd liczy sig jako
wiecej niz jeden pojazd co obniza $redni poziom emisji dla
catego parku samochodowego. Przyktadowo w 2015 roku
pojazd o emisji ponizej 50g CO,/km liczy sig jako 1,5 pojazdu
w przypadku samochoddw osobowych oraz jako 3,5 pojazdu
w przypadku lekkich samochoddw dostawczych. Wartosci te
maleja w latach kolejnych.

Innym instrumentem wspierajacym redukcje emisji jest sys-
tem innowacji ekologicznych, proponowanych przez produ-
centow i zatwierdzanych w specjalnej procedurze, za ktore
producenci moga otrzymac swoisty kredyt do wysokosci 7g
CO,/km zmniejszajacy docelowy indywidualny poziom emi-
sji danego producenta.

6. MONITOROWANIE | SPRAWOZDAWCZOSC

W przepisach unijnych regulujacych normy emisji dla lekkich
pojazdow samochodowych ustanowiono takze stosowne
mechanizmy odnoszace sie do monitorowania i sprawoz-
dawczosci. Kazde z panstw cztonkowskich gromadzi in-
formacje dotyczace kazdego nowego lekkiego pojazdu

of the market for this type of vehicles. An exemption can
be granted by the European Commission for a period of
no more than five calendar years. Exemptions have been
obtained by such manufacturers as, for instance, Aston
Martin, Ferrari or McLaren®.

Thirdly, manufacturers producing between 10,000 and
300,000 passenger vehicles registered in the EU in the
given calendar may apply for an exemption from the
emissions levels, proposing to meet fixed target emis-
sions reduction levels - in the years 2012-2019: a 25 per
centreduction in relation to the average individual CO,
emissions level in 2007; from 2020: a 45 per cent reduc-
tion in relation to the average individual CO, emissions
level in 2007. The latter flexible mechanism does not
apply to the manufacturers of light commercial vehi-
cles.

Manufacturers who do not benefit from the aforemen-
tioned derogations can form a group in order to meet
their obligations in terms of the individual target emis-
sions levels.

5. EFFECT OF THE INCENTIVE

There are a few mechanisms, which are to encourage man-
ufacturers to use low-carbon solutions in newly manufac-
tured vehicles.

Each new motor vehicle with ultralow carbon dioxide
emissions, i.e. less than 50 g/km guarantees the manu-
facturer super-credits. This means that when calculating
the average individual CO, emissions levels for a given
manufacturer, each such vehicle will be counted as more
than one vehicle which reduces the average level of emis-
sions for the entire car fleet. To illustrate, in 2015 a vehicle
with less than 50g CO,/km emission will be counted as 1.5
vehicles in the case of passenger vehicles and 3.5 vehicles
in the case of light commercial vehicles. These values will
decrease in subsequent years.

Another instrument supporting the reduction of CO, emis-
sions is the system of eco-innovations, suggested by the
manufacturers and approved as part of a special proce-
dure, for which manufacturers can receive a specific credit
up to 7 g CO,/ kmreducing the target individual emissions
level of a given manufacturer.

6. MONITORING AND REPORTING

The EU regulations providing for the emission standards
for light-duty vehicles also stipulate appropriate mecha-
nisms related to monitoring and reporting. Each Member
State gathers information on each new light-duty vehi-
cle registered in its territory, including, inter alia, data on

? http://www.eea.europa.eu/publications/co2-emissions-performance-of-car-1/at_download/file - dostep dnia 27 kwietnia 2015r.
http://www.eea.europa.eu/publications/co2-emissions-performance-of-car-1/at_download/file - accessed on 27 April 2015.
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samochodowego zarejestrowanego na jego terytorium,
obejmujace miedzy innymi dane o emisji dwutlenku wegla
z danego pojazdu. Informacje te udostepniane sa produ-
centom oraz wyznaczonym przez nich w kazdym z panstw
cztonkowskich importerom lub przedstawicielom. Informa-
cje przekazywane sa takze Komisji Europejskiej na potrzeby
oceny spetniania przez producentéw indywidualnych pozio-
mow emisji. Przepisy rozporzadzen unijnych zostaty dopre-
cyzowane w Prawie o ruchu drogowym?®, zgodnie z ktorym
dane o emisji CO, dla pojazdu podlegajacego rejestracji gro-
madzi sie w centralnej ewidencji pojazdow.

7. SAMOCHODY CIEiAROWE | AUTOBUSY
Samochody ciezarowe i autobusy, czyli tzw. ciezkie pojazdy
samochodowe (z ang. heavy-duty vehicles), sa odpowiedzial-
ne za okoto jedna czwarta emisji dwutlenku wegla pocho-
dzacejz transportu drogowego w Unii Europejskiej i za okoto
5% catkowitej emisji tego gazu cie-

carbon dioxide emissions related to a given vehicle. This
information is made available to the manufacturers and
importers or representatives designated by them in each
Member State. This information is also provided to the
European Commission for the purpose of the assessment
of the manufacturers’ compliance with the individual
emissions levels. The provisions of EU regulations have
been specified in greater detail in the Road Traffic Law?®,
according to which data on CO, emissions for a vehicle
that is to be registered is gathered in the central register
of vehicles.

7. HEAVY-DUTY VEHICLES

Trucks and buses, i.e. heavy-duty vehicles, are responsible

for approximately one fourth of the carbon dioxide emis-

sions from road transportation in the European Union and

for approximately 5% of the total greenhouse gas emis-
sionsin the EU.M

plarnianego w Unii.!t

Cho¢ ciezkie pojazdy samocho-
dowe nie sg aktualnie objete
normami emisji dwutlenku we-
gla, Komisja Europejska podjeta
dziatania zmierzajace w kierunku
ograniczenia emisji CO, z tych po-
jazddw. Jednym z ostatnich prze-
jawow aktywnosci Komisji w tym
obszarze jest ,Strategia na rzecz
zmniejszenia zapotrzebowania
pojazdéw ciezarowych na paliwo
oraz redukcji emisji CO,"

W Strategii podkresla sie, ze

Choc ciezkie pojazdy samochodowe nie
sq aktualnie objete normami emisji
dwutlenku wegla, Komisja Europejska
podjeta dziatania zmierzajace w kierunku
ograniczenia emisji CO, z tych pojazdéw.

Although at present heavy-duty vehicles
are not covered by the carbon dioxide
emission standards, the European
Commission has undertaken steps aimed
at restricting CO, emissions from such
vehicles.

Although at present heavy-duty
vehicles are not covered by the
carbon dioxide emission stand-
ards, the European Commission
has undertaken steps aimed at
restricting CO, emissions from
such vehicles. One of the most
recent signs of the Commis-
sion’s activities in that field was
the “Strategy for reducing heavy-
duty vehicles’ fuel consumption
and CO, emissions™".

The Strategy emphasises that
monitoring fuel consumption

pierwszym krokiem w kierunku ograniczenia emisji z ciez-
kich pojazdéw samochodowych powinno by¢ monitoro-
wanie zuzycia paliwa i emisji w tych pojazdach. Zdaniem
Komisji, pozwoli to rozwigzac niektore z obecnych kluczo-
wych barier rynkowych poprzez zwiekszenie przejrzystosci
rynku i poréwnywalnosci pojazdow, tym samym stymu-
lujac konkurencje miedzy producentami i zwiekszajac
Swiadomos¢ uzytkownikéw. W ocenie Komisji, powinno
to doprowadzi¢ do produkgji i zakupu bardziej paliwoosz-

czednych pojazdow emitujgcych mniej CO,. 2

and emission in the case of these vehicles should be the
first step towards reducing emissions from heavy-duty ve-
hicles. In the Commission’s opinion the above will make
it possible to resolve some of the present crucial market
barriers by increasing market transparency and compara-
bility of vehicles, stimulating at the same time competition
between manufacturers and increasing users” awareness.
According to the Commission, the above should lead to
the manufacturing and purchasing of more fuel-efficient
vehicles emitting less CO,."*

10 Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym, tekst jednolity: DzU. z 2012 r,, poz. 1137, ze zmianami.
Act dated 20 June 1997 on Road Traffic, amended and restated text: DzU. of 2012, item 1137, as amended.

! http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/heavy/index_en.htm - dostep dnia 27 kwietnia 2015r.
http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/heavy/index_en.htm - accessed on 27 April 2015.

12 Komunikat Komisji do Rady i Parlamentu Europejskiego, ,Strategia na rzecz zmniejszenia zapotrzebowania pojazdéw ciezarowych na paliwo oraz redukcji emisji CO,’,
Bruksela, dnia 21 maja 2014 r., COM(2014) 285 final (,Strategia”); http://ec.europa.eu/transparency/regdoc/rep/1/2014/PL/1-2014-285-PL-F1-1.Pdf - dostep dnia 27

kwietnia 2015r.

Communication from the Commission to the Council and the European Parliament, “Strategy for reducing Heavy-Duty Vehicles’ fuel consumption and CO, emissions’,
Brussels, 21 May 2014, COM(2014) 285 final (“Strategy”); http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/heavy/docs/com_285_2014_en.pdf - accessed on 27 April

2015.

B http://europa.eu/rapid/press-release_IP-14-576_pl.htm - dostep dnia 27 kwietnia 2015 .
http://europa.eu/rapid/press-release_IP-14-576_en.htm - accessed on 27 April 2015.
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W celu realizacji postulatu monitorowania emisji, Komisja
opracowata narzedzie do symulacji komputerowej VECTO,
stuzgce do pomiaru zuzycia paliwa i emisji CO, przez nowe
pojazdy. Ponadto, Komisja zamierza opracowac i przed-
stawi¢ w 2015 roku wnioski legislacyjne, ktore zawieratyby
wymog poswiadczania, zgtaszania i monitorowania emisji
CO, z nowych cigzkich pojazdow samochodowych. Wpro-
wadzenie systemu monitorowania w zycie planowane jest
w latach 2016-2017%.

W perspektywie Srednioterminowej, Komisja zamierza roz-
wazyc¢ kolejne srodki majace na celu ograniczenie emisji
CO, z ciezkich pojazdéw samochodowych. Najbardziej
oczywistym wariantem jest wprowadzenie obowiazkowych
limitow Sredniego poziomu emisji CO, z nowo zarejestro-
wanych tego typu pojazddw, podobnych do obowiazuja-
cych juz w przypadku lekkich pojazdéw samochodowych.
Inne warianty mogtyby zaktada¢ opracowanie nowocze-
snej infrastruktury do stosowania paliw alternatywnych dla
ciezkich pojazdow samochodowych, bardziej adekwatne
ustalanie cen za korzystanie z infrastruktury, spojne wy-
korzystanie przez panstwa cztonkowskie opodatkowania
pojazdéw i inne mechanizmy rynkowe. Warianty te nieko-
niecznie wykluczaja sie wzajemnie.t®

8. PODSUMOWANIE

Redukcja emisji z lekkich pojazdow samochodowych stata sie
faktem i stanowi jeden z instrumentow polityki klimatycznej
Unii Europejskiej. Zdaniem prawodawcy unijnego, ustalenie
norm emisji dla nowych lekkich pojazdow samochodowych
przyczyni sie do zmniejszenia zuzycia paliwa i inwestowania
w nowe technologie. Z drugiej jednak strony, w ogdlnym celu
redukcyjnym powinny zostac wziete pod uwage bardzo wyso-
kie koszty badan i rozwoju oraz jednostkowe koszty produkdji
technologii wczesnej generacji pojazddw niskoemisyjnych.
Co istotne, dzieki wysitkom podjetym przez producentéw
samochodow, Sredni poziom emisji dwutlenku wegla z no-
wych samochodéw osobowych sprzedanych w 2014 roku
wyniost 123,4 g/km, co jest wielkoscia znaczaco nizsza od
celu na rok 2015, ktory wynosi 130 g CO,/km. Od rozpocze-
cia systematycznego monitoringu emisji z nowych samo-
chodéw osobowych w 2010 roku emisja dwutlenku wegla
spadta o 17 g/km (12 %). Przed producentami wciaz jednak
stoi wyzwanie do osiggniecia poziomu emisji w wysokosci
95 g CO,/km do 2020 roku.'¢

Biorac pod uwage ambitne cele ogdlne w zakresie redukgji
emisji gazow cieplarnianych, przyjete przez Rade Europejska

With a view to implementing the postulate concerning
emissions monitoring, the Commission has developed
a simulation tool (VECTO) to measure fuel consumption
and CO, emissions of new vehicles. Furthermore, the Com-
mission intends to develop and present in 2015 legislative
proposals that would include the requirement to confirm,
report and monitor CO, emissions of new heavy-duty ve-
hicles. The implementation of the monitoring system is
scheduled to take place in 2016-2017*.

In the medium-term perspective the Commission intends
to consider further measures aimed at reducing CO, emis-
sions from heavy-duty vehicles. The most obvious version
is the introduction of obligatory limits of average CO, emis-
sions from newly registered vehicles of this type, similar
to those applicable to light-duty vehicles. Other variants
could assume the development of modern infrastructure
for applying alternative fuels in heavy-duty vehicles, more
adequate fixing of prices for using the infrastructure, mem-
ber states’ coherent use of taxation of vehicles and other
market mechanisms. These variants do not necessarily
exclude one another.’s

8. SUMMARY

The reduction of emissions from light-duty vehicles
is a fact and one of the instruments of the EU climate
policy. According to the EU legislator, the setting of the
emission standards for new light-duty vehicles will help
to reduce fuel consumption and invest in new technolo-
gies. On the other hand, very high research and devel-
opment costs, as well as unit production costs of early-
generation technology low-emission vehicles should be
taken into consideration as part of the overall purpose
of the reduction.

Importantly, due to the efforts undertaken by car
manufacturers, the average carbon dioxide emission
level from new passenger cars sold in 2014 amounted
to 123.4 g/km, which is significantly less than the 2015
target, which amounts to 130 g CO,/km. Since the be-
ginning of the systematic monitoring of emissions from
new passenger cars in 2010, carbon dioxide emissions
have decreased by 17 g/km (12%). However, manufac-
turers still have a challenge to achieve an emissions
level of 95 g CO_/km by 2020.1¢

Taking into consideration the ambitious overall targets
related to the reduction of greenhouse gas emissions
adopted by the European Council at the meeting of the

1 http://ec.europa.eu/priorities/energy-union/docs/energyunion-annex_en.pdf - dostep dnia 27 kwietnia 2015 .
http://ec.europa.eu/priorities/energy-union/docs/energyunion-annex_en.pdf - accessed on 27 April 2015.

> http://europa.eu/rapid/press-release_IP-14-576_pl.htm - dostep dnia 27 kwietnia 2015 .

http://europa.eu/rapid/press-release_IP-14-576_en.htm - accessed on 27 April 2015.

16 http://www.eea.europa.eu/highlights/new-cars2019-co2-emissions-well - dostep dnia 27 kwietnia 2015 .
http://www.eea.europa.eu/highlights/new-cars2019-co2-emissions-well - accessed on 27 April 2015.
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podczas spotkania szefow panstw i rzadéw panstw czton-
kowskich Unii Europejskiej w dniach 23 i 24 pazdziernika
2014 r., dalsza redukcja emisji gazow cieplarnianych w sek-
torze transportu wydaje sie nieunikniona. Rada Europejska
zatwierdzita bowiem wiazacy cel unijny zaktadajacy ograni-
czenie wewnetrznych emisji gazow cieplarnianych do roku
2030 o co najmniej 40% w poréwnaniu z poziomem z roku
1990. Rada opowiedziata sie przy tym za ograniczeniem emi-
sji gazow cieplarnianych rowniez w sektorze transportu.'’
Przejawem tej polityki jest planowany na lata 2016-2017
przeglad prawodawstwa okreslajacego normy emisji dla lek-
kich pojazdéw samochodowych'®, nie wspominajac o pla-
nach redukcji emisji w branzy samochodéw ciezarowych.
Zbigniew Koztowski

Adwokat
Starszy Prawnik

Heads of States and Governments of EU Member States
held on 23 and 24 October 2014, a further reduction of
greenhouse gas emissions appears to be inevitable. The
European Council endorsed the binding EU target assum-
ing the limitation of internal greenhouse gas emissions
by 2030 by at least 40% as compared to the level prevail-
ing in 1990. At the same time the European Council also
opted for a reduction of greenhouse gas emissions in the
transportation sector.!” A manifestation of this policy is
a review of regulations setting the emission standards
for light-duty vehicles, planned for the years 2016-2017%¢,
not to mention future plans aiming at the reduction of
emissions in the heavy-duty vehicles sector.

Zbigniew Koztowski

Advocate
Senior Associate

" Rada Europejska (23124 pazdziernika 2014 r.) - Konkluzje. http://www.consilium.europa.eu/uedocs/cms_data/docs/pressdata/PL/ec/145432.pdf - dostep dnia 27

kwietnia 2015r.

European Council (23 and 24 October 2014) - Conclusions. http://register.consilium.europa.eu/doc/srv?I=EN&=ST%20169%202014%20INIT - accessed on 27 April 2015.

18 http://ec.europa.eu/priorities/energy-union/docs/energyunion-annex_en.pdf - dostep dnia 27 kwietnia 2015
http://ec.europa.eu/priorities/energy-union/docs/energyunion-annex_en.pdf - accessed on 27 April 2015.
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CMS Cameron McKenna Greszta i Sawicki sp.k. jest miedzyna-
rodowa kancelarig oferujaca petny zakres doradztwa prawnego
i podatkowego przedsiebiorstwom, instytucjom finansowym,
rzagdom i jednostkom sektora publicznego. CMS Cameron McKen-
na Greszta i Sawicki sp.k. jest tez wspotzatozycielem CMS naj-
wiekszej sieci kancelarii prawniczych w Europie, zatrudniajacej
ponad 5 000 prawnikdéw w 55 miastach w 30 krajach. W Polsce
od 20 lat rozwijamy specjalizacje prawne i branzowe, w war-
szawskim biurze zatrudniamy obecnie ponad 140 prawnikéw
oferujacych najwyzszej jakosci doradztwo prawne. Liczebnos¢
naszych zespotéw umozliwia nam prace nad wieloma skompliko-
wanymi transakcjami i projektami jednoczesnie, bez uszczerbku
dla jakoscii terminowosci naszych ustug. Bliskie kontakty miedzy
biurami umozliwiaja nam sprawna i skuteczng wymiane infor-
macji oraz korzystanie z doswiadczenia zdobytego przez kolegow
w innych krajach. To z kolei przektada sie na najwyzszg jakos¢
oferowanych rozwiazan prawnych przy jednoczesnym obnizeniu
kosztow obstugi dla naszych klientow. JesteSmy regularnie na-
gradzani w polskich i miedzynarodowych rankingach, a klienci
podkreslaja nasze kompetencje oraz dobra wspoétprace.
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CMS Cameron McKenna Greszta i Sawicki sp.k. is a full servi-
ce international commercial law firm advising businesses,
financial institutions, governments and other public sector
bodies. CMS Cameron McKenna Greszta i Sawicki sp.k. is also
a co-founder of CMS a network of law firms with the most
extensive European footprint, employing over 5000 people in
55 cities across 30 countries. We are present in Poland for 20
years, developing our practices and sector expertise, currently
employing over 140 lawyersin the Warsaw office, who offer
the highest quality of legal support and advice to the clients
operating in various industry sectors. The size of our teams
enables us to simultaneously conduct numerous sophistica-
ted transactions and projects, maintaining the highest quality
and on-time delivery of our services. Close working relation-
ships between all those European jurisdictions allow us to
exchange information and share experience effectively and
efficiently. This translates into highest quality of our legal ad-
vice and lower costs for our clients. We are an award-winning
law firm, recognized in Polish and international rankings, and
clients emphasize our competencies and good cooperation.
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1 stycznia 2014 roku weszty w Zycie przepisy zgodne z kon-
kluzjami wynikajacymi z wyroku Trybunatu Sprawiedliwo-
sci Unii Europejskiej w sprawie C-414/07 Magoora. System
odliczen uksztattowany pod wptywem tego wyroku umoz-
liwiat m.in. petne odliczenie w odniesieniu do samocho-
déw z homologacja ciezarowg o tadownosci ponad 500
kg - w szczegdlnosci tzw. ,samochodom z kratka”. Przepisy
te obowiazywaty jednak jedynie do 31 marca 2014, nato-
miast od 1 kwietnia 2014 roku weszty w zycie nowe przepisy
wydane na podstawie Decyzji Rady UE z 17 grudnia 2013
r. upowazniajace Polske do wprowadzenia odstepstw od
przepiséw unijnych jesli chodzi o zakres odliczania VAT od
samochodow.

W stanie prawnym obowiazujacym od 1 stycznia do 31 mar-
ca 2014 prawo do odliczenia z tytutu nabycia i leasingu/
najmu samochodow osobowych iinnych, o dopuszczalne;
masie catkowitej do 3,5 tony, byto ograniczone do 60 proc.
z limitem kwotowym 6 tys. zt.

Petne odliczenie VAT (zaréwno przy nabyciu, najmie leasingu

jak i paliwie dotyczyto nastepujacych pojazdéw:
samochodow z 1 rzedem siedzen, oddzielonych od cze-
$citadunkowej trwata przegroda (homologowanych jako
wielozadaniowy lub van);
pojazdow o wiecej niz 1 rzedzie siedzen, oddzielonych od
czesci tadunkowej Sciang lub trwata przegroda, pod wa-
runkiem, ze spetniac beda kryterium dtugosci przestrzeni
tadunkowej - przestrzen tadunkowa powinna przekraczac
50 proc. dtugosci pojazdu mierzonej, jak w dotychczaso-
wych przepisach, w specyficzny sposob;
pojazdow z otwartg przestrzenia tadunkowa;
pojazdow specjalnych (na podstawie homologacji);
pojazdéw samochodowych przeznaczonych konstrukeyj-
nie do przewozu co najmniej 10 0sob (wtacznie z kierowca);
przypadkéw, gdy przedmiotem dziatalnosci podatnika jest
oddanie w najem, leasing lub dzierzawe badz odsprzedaz
danych pojazdéw.
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As of 15t January 2014 regulations in line with the Court
of Justice of the European Union case C-414/07 Magoora
were implemented. This ruling of the Court of Justice
of allowed the full deduction of vehicles with truck ap-
provals

of a load capacity of more than 500 kg - in particular
the so-called “vehicles with a grate”. Those regulations
were in force only until 31°t of March 2014. As of 15t April
2014 new regulations were in force. Those regulations
were introduced based on the decision of the EU Coun-
cil of 17t of December 2013 authorizing Poland to in-
troduce measures restricting the deductibility of VAT
related to cars.

The regulations in force between 1t of January 2014 and
31% of March 2014 the right of deduction on the purchase
and lease/rental of passenger cars and others of a maxi-
mum total mass not exceeding 3.5 tons was limited to 60
percent, with a limit on the value of PLN 6,000.

The full deduction was however applicable to the follow-
ing exceptions:
vehicles with 1 row of seats, separated from the load
compartment section by a permanent partition (ap-
proved as a multi-purpose vehicle or van);
vehicles with more than 1 row of seats, separated
from the load compartment by a wall or permanent
partition, on condition that it satisfies the criterion of
length of the load compartment - the load compart-
ment should be more than 50 percent of the vehicle’s
length measured, as in the regulations to date, in a
specific way;
vehicles with open cargo space;
special vehicles (based on the approval);
motor vehicles intended by design to carry at least 10
people (including the driver);
cases in which the subject of the taxpayer’s activities was
rental, leasing or resale of given vehicles.



Najwazniejszym wyjatkiem od powyzszych ograniczen jest
przepis dopuszczajacy petne odliczenie w przypadku pozo-
statych pojazdow, o nastepujacej liczbie miejsc i tadownosci:
1 miejsce - jesli tadownosc¢ jest rowna lub wieksza niz
425 kg;
2 miejsca - jesli tadownos¢ jest rowna lub wieksza niz
493 kg;
3 lub wiecej miejsca - jesli tadownos¢ jest rowna lub wiek-
sza niz 500 kg.

W rezultacie w okresie od 1 stycznia 2014 r. do 31 marca
2014 r. na duza skale sprzedawano samochody z homolo-
gacja ciezarowg umozliwiajaca petne odliczenie VAT. Skala
sprzedazy zostata w pewnym stopniu ograniczona przepi-
sem przejsciowym, ktory uzalezniat mozliwos¢ kontynuowa-
nia petnego prawa do odliczenia VAT w przypadku samocho-
déw bedacych przedmiotem

leasingu wytacznie do tych

The most important exception from those restrictions ap-
plied to Vehicles other than passenger cars, with the fol-
lowing number of seats and load capacity:
1 seat - if the load capacity is equal to or greater than
425 kg;
2 seats - if the load capacity is equal to or greater than
493 kg;
3 or more seats - if the load capacity is equal to or great-
er than 500 kg.

As a result in period between 1t January 2014 and 31*
march 2014 there was a significantincrease in sales of cars
fulfilling the above criteria which gave full deduction of
input VAT. This jump in sales was to certain extent reduced
by requirement applicable for cars subject to lease, ac-
cording to which the full deduction could be maintained
only, if the car was
handled to the lessee
before 31 of March

pojazdow, ktore zostaty wy-
dane leasingobiorcom do
31 marca 2014 r (nawet jesli
umowa leasingu zostata za-
warta przed ta data).

Przepisy obowigzujace od
1 kwietnia 2014 ograniczyty
mozliwos¢ petnego odlicze-
nia VAT od pojazdoéw po-
siadajacych homologacje
ciezarowa (podatnicy ko-
rzystajacy z samochodéw na
podstawie umowy leasingu
wydanych im do 31 marca
2014 roku moga kontynu-

Przepisy obowiazujace od 1 kwietnia 2014 ograniczyty
mozliwo$¢ petnego odliczenia VAT od pojazdow
posiadajacych homologacje ciezarowa (podatnicy
korzystajacy z samochoddw na podstawie umowy
leasingu wydanych im do 31 marca 2014 roku moga
kontynuowac petne odliczanie VAT od rat leasingowych
pod warunkiem zarejestrowania umowy w swoim urzedzie
skarbowym).

The requlations in force from 1st April 2014 eliminated
the possibility of full deduction of VAT related to cars
fulfilling the above mentioned criteria (although the
taxpayers which used the cars based on lease agreements
maintained the right to deduct the whole VAT on

lease payments, provided that the cars were handled

to the lessee before 31st of March 2014 and the lease
agreement was registered in the tax office).

2014 (even though
that the agreement
was concluded before
that date).

The regulations in
force from 1st April
2014 eliminated
the possibility of
full deduction of
VAT related to cars
fulfilling the above
mentioned criteria
(although the tax-
payers which used

owac petne odliczanie VAT

od rat leasingowych pod

warunkiem zarejestrowania umowy w swoim urzedzie skar-
bowym). Prawo do odliczenia przy nabyciu oraz leasingu
samochodéw zostato ograniczone do kwoty 50% podatku
naliczonego, nie wprowadzono jednak limitu kwotowego,
co jest rozwiazaniem dosy¢ korzystnym dla podatnikéw.
Wbrew zapowiedziom prawo do odliczenia 50% VAT przy
nabyciu paliwa zostato ograniczone wytacznie do samo-
chodow, ktore posiadajg homologacje ciezarowa oraz wy-
starczajaca tadowno$¢, Natomiast w odniesieniu do po-
zostatych pojazdow, podatek naliczony z tytutu nabycia
paliwa nie podlega odliczeniu. Prawo do odliczenia 50%
VAT z tytutu nabycia paliwa zostanie natomiast wprowa-
dzonejuz od 1 lipca 2015 roku.

Wprowadzono rowniez ograniczenie prawa do odliczenia
VAT do wysokosci 50% zwigzanego z wydatkami eksploata-

the cars based on

lease agreements
maintained the right to deduct the whole VAT on lease
payments, provided that the cars were handled to the
lessee before 31 of March 2014 and the lease agree-
ment was registered in the tax office). The right to de-
duct of input VAT on acquisition or lease of cars was
limited to 50%, however without any value limit, which
is quite advantageous for the taxpayers. Despite earlier
declarations, the right to deduct 50% VAT on cars was
introduced only to the cars qualified as trucks and ful-
filling the load capacity requirement. With respect to
other vehicles the VAT related to fuel is not deductible.
According to the VAT act the 50% deduction on fuel will
be introduced from 1°t July 2015.

The restrictions limiting the deductibility of input VAT to
50% were also introduced with respect to acquisition of
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cyjnymi pojazdéw (naprawa, konserwacja tych pojazdéw,
czesci zamienne etc).

Powyzsze ograniczenia nie miatyby zastosowania do pojaz-
déw, w stosunku do ktérych rowniez obecnie nie maja zasto-
sowania ograniczenia w prawie do odliczenia VAT (pojazdy
typowo ciezarowe, specjalistyczne, nabywane przez podmio-
ty zajmujace sie odsprzedaza oraz leasingiem pojazdow etc).
Inaczej nizw 2013 1. i wczesniejszych latach, petne prawo do
odliczenia VAT nie przystuguje juz w odniesieniu do samo-

goods or services relating to cars( such as repair, mainte-
nance, parts etc.).

The above restrictions are not applicable to certain
categories of cars such as lorries, special cars, cars ac-
quired by taxpayers whose economic activity include
sale or lease of cars, etc. Unlike in 2013 or earlier peri-
ods full VAT deduction does not apply to pick-up cars.
Compared to legislation previously in force the full de-
ductibility of VAT is also not applicable to large double

chodéw typu pick up. W poréwna-
niu do poprzednio obowiazujacych
przepisoéw z petnego odliczenia VAT
nie korzystaja rowniez inne pojazdy
(o dopuszczalnej masie catkowite]
do 3,5 tony) przeznaczone do prze-
wozu tadunkéw, lecz z podwojna ka-
bina, ktdre sa szeroko wykorzystywa-
ne przez przedsiebiorcéw do celow
zwigzanych wytgcznie z prowadzo-
na dziatalnoscia gospodarcza. Tego
typu pojazdu ze wzgledu na swoje
parametry i konstrukcje nie nadaja
sie do prywatnego wykorzystania.
Sa to powszechnie wykorzystywane
przez szereg przedsiebiorcow i stuzb
- dziatajacych w takich obszarach
jak np. energetyka, kolejnictwo, dro-
gownictwo — pojazdy przeznaczone
do przewozu grupy pracownikow
i niezbednego im sprzetu do wyko-

Inaczej nizw 2013 r. i wezesniejszych latach,
petne prawo do odliczenia VAT nie przystuguje
juz w odniesieniu do samochodow typu

pick up. W poréwnaniu do poprzednio
obowiazujacych przepisow z petnego odliczenia
VAT nie korzystaja rowniez inne pojazdy

(0 dopuszczalnej masie catkowitej do 3,5

tony) przeznaczone do przewozu tadunkow,
lecz z podwojng kabing, ktdre s3 szeroko
wykorzystywane przez przedsiebiorcow do
celow zwigzanych wytacznie z prowadzong
dziatalnoscia gospodarcza.

Unlike in 2013 or earlier periods full VAT
deduction does not apply to pick-up cars.
Compared to legislation previously in force the
full deductibility of VAT is also not applicable
to large double cab cars (of a maximum

total mass up to 3.5 tons) with large cargo
compartment, which are commonly used for
business purposes only.

cab cars (of a maximum
total mass up to 3.5
tons) with large cargo
compartment, which
are commonly used
for business purposes
only. This type of cars,
due to its construction
and functionality are
not suited for private
use purposes. They
are commonly used by
business operating in
energy, railroading, road
construction and other
sectors where in addi-
tion to cargo capacity
enabling transport of
equipment itis also nec-
essary to provide trans-
portation for team of

nania okreslonej pracy. Decyzja wy-

konawcza Rady UE upowazniajaca

Polske do wprowadzenia ograniczen w prawie do odliczenia
VAT wskazuje w preambule, Ze niektére typy pojazdow sil-
nikowych powinny zosta¢ wytaczone z zakresu stosowania
restrykcji w prawie do odliczenia VAT, poniewa? - ze wzgledu
na swoj charakter lub rodzaj dziatalnosci gospodarczej, do
jakiej sa wykorzystywane - ich ewentualne uzycie do celéw
niezwiazanych z prowadzeniem dziatalnosci gospodarczej
uznaje sie za nieistotne. Niestety, mimo iz pojazdy te wydaja
sie spetniac przestanki wskazane w preambule do Decyzji,
maja w stosunku do nich zastosowania ograniczenia w pra-
wie do odliczenia VAT, co budzi pewne watpliwosci z punktu
widzenia zgodno$ci tych przepisow z prawem unijnym.

Przepisy obowigzujgce obecnie wprowadzaja wazne wyta-
czenie od ograniczen w prawie do odliczenia VAT. Pojazdy,
ktore wykorzystywane sa wytacznie do dziatalnosci gospo-
darczej daja petne prawo do odliczenia VAT zaréwno przy ich
nabyciu, najmie czy leasingu, jak i paliwie oraz wydatkach
eksploatacyjnych. Niestety przepisy wprowadzaja niezwy-
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workers. The EU Coun-

cil Decision authorizing
Poland to restrict the right to deduct input VAT related
to cars in its preamble indicates that certain types of
motor vehicles should be excluded from the scope of
the measures limiting the deductibility if due to their
nature or the type of business they are used for any non-
business use is considered as negligible. Unfortunately,
even though those double cab cars seem to meet the
criteria mentioned in the preamble to EU Council Deci-
sion, restrictions with respect to deductibility are ap-
plicable to those cars, which seems problematic from
the point of view of compatibility of those regulations
with the EU law.

The current regulations have introduced a new excep-
tion from the above mentioned restrictions in VAT de-
ductions. The vehicles used exclusively for the purpose
of economic activity give a full right to deduct input VAT
both on acquisition or lease as well as fuel and mainte-
nance costs. Unfortunately for the taxpayers, very formal-



kle formalistyczne warunki mozliwosci uznania pojazdu za
wykorzystywany wytacznie do dziatalnosci gospodarcze;.
W szczegdlnosci podatnicy zobowigzani sa do prowadzenia
bardzo szczegbtowej ewidencji wykorzystania pojazdu. Trud-
no oprzec sie wrazeniu, ze te warunki formalne miaty na celu
zniechecenie podatnikdw od korzystania z petnego prawa
do odliczenia VAT. Réwniez praktyka Ministerstwa Finansow
w wydawanych podatnikom interpretacjach jest bardzo
niekorzystna. Powszechnie kwestionowane jest mozliwo$¢
korzystania z petnego prawa do odliczenia VAT w przypadku
jakiegokolwiek wykorzystania pojazdow przez pracownikow
na ich cele prywatne, nawet gdy pojazdy sa udostepniane
pracownikom odptatnie (jest to wiec z punktu widzenia po-
datnikow rowniez dziatalnos¢ opodatkowana VAT).

0d 1lipca 2015 roku wejda w zycie przepisy umozliwiajace
odliczanie 50% VAT zwigzanego z paliwem do samochodow
(w stosunku do ktérych zastosowanie maja omowione weze-
$niej ograniczenia w prawie do odliczenia VAT). Oprécz tej
zmiany, w 2015 roku przepisy o VAT nie zmienig sie w zakresie
istotnym dla branzy motoryzacyjnej.

Martini &

x a d

Martini i Wspolnicy $wiadczy kompleksowe ustugi doradztwa
podatkowego na rzecz zaréwno globalnych korporacji jak i dy-
namicznych przedsiebiorstw krajowych. Specjalizujemy sie w
prowadzeniu sporéw podatkowych oraz szczegdlnie skompliko-
wanych sprawach w zakresie podatku VAT, podatkéw dochodo-
wych a takze podatku akcyzowego. Nasi specjalisci kilkukrotnie
zwyciezali w rankingach doradcéw podatkowych w zakresie
podatku VAT a takze prowadzeniu sporéw sagdowych. Mamy naj-
wieksze wsrod polskich doradcow podatkowych doswiadczenie
w prowadzeniu sporéw przed Trybunatem Sprawiedliwosci UE.

L

istic conditions to consider a vehicle used exclusively for
business purposes were introduced. Specifically, the tax-
payers willing to apply a full deduction on such basis are
obliged to maintained a very detailed register of usage
of the car. It seems that those formalistic requirements
ware introduced in order to discourage the taxpayers
from using the option of full VAT recovery. The current
standpoint of the Ministry of Finance in interpretations
issued to taxpayers is negative for taxpayers. The right
for a full deduction of input VAT related to cars is com-
monly questioned if the caris used for private purposes
by the employees, also if the employees are charged by
the taxpayer for the private use (which obviously falls
within VATable activity of the taxpayer).

As of 1°tJuly 2015 regulations allowing 50% deductibility of
VAT on fuel will enter into force (with respect to mentioned
earlier cars with respect to which restrictions in VAT deduc-
tion are applicable). Apart from this change, no significant
amendments to the VAT act which would impact the motor
industry would be introduced in 2015.

@a)
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Martini i Wspoélnicy renders complex tax advisory services
both for global corporations and local, dynamic entrepre-
neurs. We specialize in tax disputes and sophisticated VAT, in-
come tax and excise duties issues. Our specialists were several
times chosen as leading tax advisors specializing in VAT and
court disputes. We have unrivalled experience in representing
(successfully) taxpayers in Court of Justice of UE.

RAPORT PZPM | 2015 ‘ 123



Na przetomie 2014 i 2015 r., w ramach tzw. IV ustawy de-
regulacyjnej, wprowadzono instytucje Wiazacej Informacji
Akcyzowej (WIA).

WIA jest decyzja wydawana na potrzeby opodatkowania
wyrobu akcyzowego lub samochodu osobowego akcyza,
okreslajaca klasyfikacje tegoz wyrobu lub samochodu oso-
bowego w uktadzie odpowiadajacym Nomenklaturze Sca-
lonej (CN). WIA wiaze organy podatkowe wobec podmiotu,
na rzecz ktérego zostata wydana w odniesieniu do samo-
choddéw osobowych, wobec ktorych czynnosci podlegajace
opodatkowaniu akcyza zostaty dokonane po dniu, w ktérym
zostata wydana.

W celu uzyskania WIA nalezy ztozy¢ wniosek na odpowied-
nim formularzu. Jeden wniosek o WIA moze dotyczy¢ tyl-
ko jednego samochodu osobowego. We wniosku powinny
zostac zawarte nastepujace in-
formacje: (i) imie i nazwisko lub
nazwa wnioskodawcy, adres za-
mieszkania lub siedziby (oraz od-
powiednio dane petnomocnika
wnioskodawcy jezeli zostat usta-
nowiony), oraz (ii) szczegbtowy
opis samochodu osobowego po-
zwalajacy na taka identyfikacje,
aby dokonac klasyfikacji zgodne;
z Nomenklatura Scalong (CN).
Do wniosku zatacza sie dokumen-
ty odnoszace sie do samochodu
osobowego, w szczegdlnosci: fo-
tografie, plany, schematy, katalo-
gi, atesty, instrukcje, informacje od producenta, lub inne do-
stepne dokumenty umozliwiajace organowi podatkowemu
dokonanie wtasciwej klasyfikacji samochodu osobowego.
Braki formalne wniosku nalezy usuna¢ w terminie 7 dni od
wezwania do ich usuniecia przez wtasciwy organ. Na decyzje
organu o braku rozpatrzenia wniosku w formie postanowie-
nia stuzy zazalenie.

Podczas rozpatrywania wniosku o WIA, organ podatkowy
moze uznac ze do wydania decyzji potrzebne jest przepro-
wadzenie badania lub analizy samochodu osobowego.
W takim przypadku wnioskodawca zobowiazany jest do
dodatkowej optaty z tytutu przeprowadzenia takiego ba-
dania. Badanie lub analiza samochodu osobowego moze
by¢ wykonywane przez laboratoria celne lub inne akredyto-
wane laboratoria, a takze przez instytuty naukowe Polskiej
Akademii Nauk, instytuty badawcze lub miedzynarodowe
instytuty naukowe, dziatajace na terytorium kraju i dyspo-
nujace wyposazeniem niezbednym dla danego rodzaju
badania lub analizy.
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WIA jest decyzja wydawang na potrzeby
opodatkowania wyrobu akcyzowego lub
samochodu osobowego akcyza, okreslajaca
klasyfikacje tegoz wyrobu lub samochodu
osobowego w uktadzie odpowiadajacym
Nomenklaturze Scalonej (CN).

In the end of 2014 and the beginning of 2015, the so-called
IV Deregulation Act introduced a new procedure called
a Binding Excise Information (BEI).

BEl is a decision which is issued for the purposes of taxa-
tion of excise goods or personal cars with excise duty
which specifies how a given goods or personal car is to
be classified according to the Combined Nomenclature
(CN). The tax authorities are bound by BEI with respect to
the entity to which BEI has been issued, in the taxation of
excise activities performed on personal cars after the date
of issue of BEI.

To obtain BEI one has to file an application using an ap-
propriate form. One BEI application can be filed with re-
spect to one personal car only. The application should
contain the following information: (i) name and surname
of the applicant, the place of residence or registered of-
fice (and details of the attorney
representing the applicant if
such has been appointed), and
(i) a detailed description of the
personal car making it possible
to identify it in a way enabling
its classification according to
the Combined Nomenclature
(CN).

The application should be ac-
companied with documents
relating to the personal car, in
particular: photographs, plans,
drawings, catalogues, certifica-
tions, user manuals, informa-

BEI is a decision which is issued for the
purposes of taxation of excise goods

or personal cars with excise duty which
specifies how a given goods or personal
car is to be classified according to the
Combined Nomenclature (CN).

tion from the manufacturer or other available documents
that will enable the tax authority to appropriately classify
the personal car. Any formal defects in the application
must be corrected within 7 days from receiving a notice
of defects from the relevant authority. The tax authority’s
decision not to consider the application issued in the form
of aruling can be appealed against.

While considering the BEI application the tax authority
may conclude thatin order to be able to issue a decision
it will need an examination or analysis of the personal
car to be carried out. In such event the applicant will be
required to pay an additional fee on account of such ex-
amination. The examination or analysis of the personal
car can be performer by customs laboratories or other
accredited laboratories, and by scientific institutions of
the Polish Academy of Sciences, research institutes or
international scientific institutes which are active in Po-
land and have equipment necessary for a given type of
examination or analysis.



Organ podatkowy zobowiazany jest wydac decyzje ws. WIA
w terminie 3 miesiecy od dnia otrzymania wniosku. WIA traci
waznos¢ w przypadku zmiany przepiséw prawa podatkowe-
go w zakresie akcyzy odnoszacej sie samochodu osobowego,
w wyniku ktorej WIA staje sie niezgodna z tymi przepisami.
W takim przypadku podmiot, na rzecz ktorego wydano WIA,
moze ja stosowac nie dtuzej niz przez okres szesciu miesiecy
od daty utraty waznosci, pod warunkiem ze dotyczy ona sa-
mochodu osobowego, bedacego przedmiotem dziatalnosci
gospodarczej posiadacza WIA.

Organ podatkowy moze wydawac decyzje o odmowie wy-
dania WIA, jezeli wniosek i wydanie WIA: (i) nie dotyczy sa-
mochodu osobowego, (i) dotyczy samochodu osobowego,
dla ktorego podmiot, na rzecz ktérego ma by¢ wydana WIA,
posiada obowiazujaca wiazaca informacje taryfowa oraz nie
zaszty zmiany w Nomenklaturze Scalonej.

Przestanki odmowy decyzji o WIA w potaczeniu z zakresem
ochrony, jaka daje, sa kluczowa staboscia tej instytucji. Jak
wskazano powyzej, wiazacy cha-
rakter ma wytacznie wydana WIA
i to w odniesieniu do podmiotu,
ktory ja otrzymat (a nie np. do
podmiotéw na kolejnych etapach
obrotu). Nie ma natomiast wiaza-
cego charakteru decyzja o odmo-
wie wydania WIA, np. z uwagi na
fakt, iz organ uznat, ze wniosek
nie dotyczyt samochodu osobo-
wego. W wiekszosci wypadkow,
przy ubieganiu sie o WIA, chodzi-
toby podatnikom o wiazace roz-
strzygniecie, czy dany pojazd jest samochodem osobowym
podlegajacym akcyzie, czy tez nie. W tym ostatnim jednak
przypadku, podatnik nie otrzyma WIA potwierdzajacej brak
opodatkowania akcyza, a jedynie decyzje o odmowie wy-
dania WIA, ktora nie ma charakteru wiazacego dla rozliczen
akcyzowych. Mozna sobie zatem wyobrazi¢ sytuacje, ze or-
gany podatkowe beda probowaty opodatkowac podatkiem
akcyzowym samochod, dla ktérego odmowity wydania WIA,
uznajac go w czasie rozstrzygania za samochod inny niz oso-
bowy, niepodlegajacy akcyzie. Z tego wzgledu, praktyczne
zastosowanie WIA do samochoddw wydaje sie ograniczone.
Dodatkowo, doprecyzowano takze przepisy dotyczace zwro-
tu podatku od samochodow osobowych, niezarejestrowa-
nych na terytorium kraju, ktore wyeksportowano lub doko-
nano ich dostawy wewnatrzwspolnotowej. Dotychczasowa
redakcja przepisu budzita watpliwosci interpretacyjne co
do tego, czy warunek braku rejestracji na terytorium kraju
dotyczyt wytacznie eksportu, czy takze dostawy wewnatrzw-
spolnotowej. Obecne brzmienie art. 107 ust. 1 jednoznacznie
wskazuje, ze aby przystugiwat zwrot akcyzy, konieczne jest,
by samochdd osobowy byt niezarejestrowany na terytorium

W wiekszosci wypadkow, przy ubieganiu sie
0 WIA, chodzitoby podatnikom o wigzace
rozstrzygniecie, czy dany pojazd jest
samochodem osobowym podlegajacym
akcyzie, czy tez nie.

The decision not to issue BEI does not have
a binding effect, for example in the event
when the authority have concluded that the
application did not pertain to a personal car.

The tax authority are required to issue the BEI decision
within 3 months from the receipt of the application. BEI
will expire if the tax regulations relating to the excise taxa-
tion of personal cars change and, as a consequence, BEI
becomes non-compliant with such regulations. In such
event the entity to which BEI has been issued is permitted
to use it for not longer than six months counting from the
date of BEI's expiry provided it refers to the personal car
used in the business activity of the BEI holder.

The tax authority has the right to issue a decision not to
issue BEI if the application and the issue of BEI: (i) does
not refer to a personal car, (ii) refers to the personal car for
which the entity seeking BEI has the binding terrif infor-
mation and the Combined Nomenclature has not been
amended.

The reasons justifying the decision not to issue BEI and
the scope of the protection conferred by BEI are the key
weakness of this new procedure. As noted above, only
the BEI which has been issued
has a binding effect, and only
with respect to the entity which
has obtained it (and not with
respect to the entities in sub-
sequent stages of trading). The
decision not to issue BEI does
not have a binding effect, for
example in the event when the
authority have concluded that
the application did not pertain
to a personal car. In the major-
ity of cases, taxpayers applying
for BEl would want to have a binding ruling whether or
not a given vehicle is a personal car which is subject to
excise duty. However, in the latter case the taxpayer will
not receive BEI confirming that a given car is not subject
to taxation with excise duty; instead the taxpayer will only
receive a decision not to issue BEI which will have no bind-
ing effect for excise duty settlements. Having said that, one
canimagine asituation where the tax authorities will try to
tax with excise duty the vehicle for which they refused to
issue BEI because, when considering BEl application, they
concluded the vehicle was not a personal car and was not
subject to excise duty. Therefore, the practical applicability
of BEls to vehicles seems to be of limited scope.
Additionally, the provisions concerning refund of excise
duty on unregistered passenger cars exported or delivered
within the EU were clarified. The earlier wording of the pro-
vision raised interpretation issues as to whether the condi-
tion of lack of car registration in Poland referred only to
exports or to intra-Community supply as well. The current
wording of article 107.1 of the Excise Duty Act clearly indi-
cates that in order to be able to claim excise duty refund,
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kraju ,w momencie dokonywania dostawy wewnatrzwspol-
notowej albo eksportu”. Wskazac¢ nalezy, ze niezaleznie od
niejasnego brzmienia przepisu, sady administracyjne juz na
tle poprzedniego brzmienia przepisu, stosowaty wyktadnie
wymagajaca braku rejestracji. Przepis ten budzi jednak nadal
pewne kontrowersje co do definicji ,prawa do dysponowa-
nia jak wtasciciel” (bedacego rowniez warunkiem zwrotu),
ktore to pojecie nie jest w ustawie akcyzowej zdefiniowane.
W zakresie podatku ekologicznego nie zaprezentowano
w 2014 r. szczegbtowego projektu ustawy.

Obszerna nowelizacja UPDOP, istotna z punktu widzenia pro-
wadzenia dziatalnosci gospodarczej w Polsce, weszta w zycie
zdniem 1 stycznia 2015 .

Nowelizacja wprowadzita opodatkowanie dochoddw tzw.
zagranicznych spotek kontrolowanych. Opodatkowanie
udziatowca powstaje w zwiazku ze spotkami zagraniczny-
mi, ktore uzyskuja w wiekszosci dochody pasywne, niemniej
jednak opodatkowaniu podlega co do zasady cato$¢ docho-
du zagranicznej spotki kontrolowanej. Regulacje przewiduja
czesciowe lub catkowite zwolnienie ze stosowania przepi-
sow, w zaleznosci od kraju siedziby zagranicznej spotki i pro-
wadzenia przez nia rzeczywistej dziatalnosci.

Powyzsza nowelizacja rozszerzyta takze zakres obowiazku
przygotowywania dokumentacji podatkowej na podstawie
art. 9a UPDOP. Zgodnie z nowymi przepisami dokumen-
tacja powinna by¢ przygotowywana réwniez w przypadku
zawierania umow spétek osobowych oraz umow o wspolne
przedsiewziecie z podmiotami powigzanymi lub podmiota-
mi z panstw stosujacych szkodliwa konkurencje podatkowa.
Obowiagzek powstaje w przypadku, gdy warto$¢ wniesionych
wktadéw lub wartos¢ wspolnego przedsiewziecia przekra-
czaja odpowiednio rownowartos¢ 50.000 lub 20.000 euro.
Ponadto, z 1 stycznia 2015 . zmienione zostaty ograniczenia
wynikajace z niedostatecznej kapitalizacji. Obecnie obejmuje
ona finansowanie dtuzne pochodzace nie tylko od bezpo-
Srednich udziatowcow, ale i od podmiotéw powigzanych
posrednio. Zmieniono takze limit wczesniej liczony jako trzy-
krotnos¢ kapitatu zaktadowego, a obecnie okreslony jako
jednokrotnos¢ kapitatow wtasnych spotki dtuznika.
Ponadto, wprowadzona zostata alternatywna metoda ograni-
czania zaliczania odsetek do kosztéw uzyskania przychodow
(niedostatecznej kapitalizacji). Metoda ta znajduje zastoso-
wanie w odniesieniu do odsetek od pozyczek uzyskanych
zarbwno od podmiotéw powigzanych jak i niepowiazanych.
Ustalenie kwoty mozliwych kosztow odsetkowych nie zalezy
od kapitatow wtasnych dtuznika, lecz od wartosci podatkowej
jego aktywdw oraz wysokosci zysku z dziatalnosci operacyjnej.
Wprowadzono opodatkowanie transakcji polegajacych
na wykonaniu zobowigzania $wiadczeniem zastepczym
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it is necessary that the car was not registered in Poland
at the moment of intra-Community supply or exports. It
should be noted that regardless of unclear previous word-
ing, administrative court already in the past used to rule
that the lack of registration was the condition of refund
both for exports and intra-Community supply. The provi-
sionin question still raises some doubts as to the definition
of the condition of “disposing the car like the owner”, which
is not defined in the excise duty act.

No detailed draft of the greet tax act was presented in 2014.

A wide amendment of the AoCIT, essential to conducting
business activity in Poland, has come into force on Janu-
ary 1,2015.

The amendment introduced taxation of income from con-
trolled foreign companies. The taxation of the shareholder
arises in connection to foreign companies gaining mostly
passive income, nevertheless subject to taxation is overall
income gained by the controlled foreign company. The
regime allows for partial or complete exemption, depend-
ing on country of legal seat of the foreign company and its
real business activity.

The above amendment also widened the scope of obliga-
tory tax documentation based on Article 9a AoCIT. Accord-
ing to the new provisions, the tax documentation should
also be prepared in relation to partnership agreements
and joint-venture agreements concluded with related
companies or with companies located in countries on
the list of harmful tax competitor jurisdictions. Obligation
arises, where the amount of contributions made by part-
ners or value of joint-venture exceeds a PLN equivalent of
€50,000 and €20,000 respectively.

Moreover, beginning from January 1, 2015, the thin capi-
talization rules have been amended. Thin capitaliza-
tion restrictions now apply to loans financed not only
by direct shareholders but also by entities associated
indirectly. The amendment also changed the thin capi-
talization limit - before, it was calculated as three times
the amount of share capital, now it is the amount of the
debtor’s own capitals.

Moreover, the alternative method of limitation of tax
deductibility of interest (thin capitalization) was intro-
duced. The method applies to interest on loans granted
by both associated and un-associated entities. Estab-
lishing the amount of tax deductible interest does not
depend on the amount of the debtor’s own capitals, but
on tax value of its assets and on the amount of profit
from primary activity.

The amendmentintroduced taxation of transactions con-
sisting in substitute fulfillment of obligations through ben-



o charakterze niepienieznym, np. wydania rzeczy lub praw
w miejsce dywidendy pienieznej. Taka i podobne operacje
obecnie skutkuja opodatkowaniem po stronie podmiotu
spetniajacego zobowiazanie.

Wprowadzono czasowe odroczenie opodatkowania w przy-
padku wnoszenia przez tworcéw okreslonych kategorii praw
wtasnosci intelektualnej aportem do spotek kapitatowych
(co do zasady, wnoszenie aportu powoduje opodatkowanie
wnoszacego w momencie dokonania aportu - nowe regula-
cje sa wyjatkiem majacym wspiera¢ dziatalno$¢ R&D).
Ograniczono termin waznosci certyfikatow rezydencji do 12
miesiecy.

Wprowadzono obowiazkowa elektroniczna forme sktadania
wielu deklaracji i formularzy podatkowych w zakresie PIT i CIT.
Wprowadzono zryczattowane opodatkowanie pracowni-
kow z tytutu mozliwosci uzywania przez nich samochodéw
stuzbowych dla celow prywatnych. Co do zasady, wysokos¢
przychodu, jaki nalezy doliczy¢ pracownikowi do opodat-
kowania wynosi 250 zt / 400 zt miesiecznie w zaleznosci od
pojemnosci silnika samochodu (do/pow. 1.600 ccm).
Wprowadzono zwolnienie z opodatkowania $wiadczenia
polegajacego na dowozie pracownikéw przez pracodawce
(np. do/z zaktadu pracy) autobusem.

efit-in-kind, for example supply of goods or rights in place
of cash dividend. This and other operations not result in
taxation of the entity fulfilling the obligation.

Tax deferral has been introduced in situations, where au-
thors make in-kind contributions in form of certain types
of intellectual property to companies (as a rule, in-kind
contribution triggers taxation on the part of contributor
at the moment of contribution - the new provisions are
an exception from this rule, aimed at supporting the R&D
activity).

The expiry date of certificates of tax residency has been
setat 12 months.

Electronic filing obligation has been introduced with re-
spect to many tax returns and forms in both corporate and
personal income taxes.

Taxation in form of a lump-sum now applies to employ-
ees for private use of business cars. As a rule, the amount
of revenue that should be added to the employee’s tax
calculation is PLN 250 /400 per month, depending on the
engine’s capacity (under / over 1,600 ccm).

A tax exemption has been introduced on benefit gained
from employer transportation of employees by bus (for
example to / from a workplace).

BAKER & MCKENZIE

Praktyka Podatkowa Baker & McKenzie skupia doswiadczonych
doradcéw podatkowych, prawnikéw i ekonomistow. Jestesmy
w stanie zapewnic najwyzszej jakosci obstuge zaréwno w odnie-
sieniu do prawa krajowego, jak i regulacji unijnych. Mozemy sie
poszczyci¢ wieloma wygranymi procesami (w tym w preceden-
sowych sprawach przed Europejskim Trybunatem Sprawiedli-
wosci) w sprawach dotyczacych podatku VAT, podatku docho-
dowego od os6b prawnych (CIT) oraz podatku akcyzowego.
Baker & McKenzie jest jedng z najwiekszych kancelarii prawnych
na $wiecie obecna zaréwno na rynkach rozwinietych jak i obsza-
rach charakteryzujacych sie najwiekszym potencjatem rozwoju
gospodarczego. Ponad 4250 prawnikow z 77 biur $wiadczy ustugi
w 47 krajach. Biuro w Warszawie powstato w 1992 roku, nalezy
do Scistego grona najwiekszych i najczesciej rekomendowanych
kancelarii w Polsce, o czym $wiadczy wysoka pozycja w presti-
zowych rankingach m.in. Chambers Global, Chambers Europe
iLegal 500. Zakres naszych ustug obejmuje kompleksowe doradz-
two prawnei podatkowe w niemal wszystkich dziedzinach prawa
gospodarczego. Zdobyliémy unikalne doswiadczenie w realizacji
wielu waznych, czesto pionierskich projektow i transakgji.

Baker & McKenzie Tax Group is made up of experienced tax
advisors, attorneys at law and economists. The team is able
to assure of the highest quality of service with respect to both
national law and EU regulations. We are also proud of our nu-
merous wins in cases (including precedential cases before the
European Court of Justice) relating to VAT, corporate income
tax (CIT) and excise duty.

Baker & McKenzie is one of the world’ largest law firms with
presence in both developed markets and in the areas with
the highest economic growth potential. More than 4250
lawyers from 77 offices render services in 47 countries. The
Warsaw office opened in 1992, belongs to the elite of the
largest and the most frequently recommended law firms
in Poland, as shown by its high position in prestigious ran-
kings, such as Chambers Global, Chambers Europe and Legal
500. Our scope of services cover comprehensive legal and
tax advisory issues through almost all areas of commercial
law. We have gained unique experience in the realization
of a range of major, and often pioneering transactions and
projects.
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POMOC PUBLICZNA
STATE AID

Polska jest najwiekszym beneficjentem funduszy europej-
skich w nowej perspektywie finansowej. W latach 2014-2020,
Polska otrzyma ponad 82,5 mld euro na wdroZenie unijnej
polityki spojnosci w ramach 6 krajowych i 16 regionalnych
programow operacyjnych. W potaczeniu z zachetami krajo-
wymi srodki te beda tworzy¢ szeroki system wsparcia dla
biznesu.

Wsparcie bedzie dostepne w formie dotacji oraz instrumen-
tow zwrotnych zarowno na faze inwestycyjna jak i opera-
cyjna prowadzonej dziatalnosci. Intensywno$¢ wsparcia
publicznego moze siegac¢ nawet 80% w zaleznosci od pro-
gramu, wielkosci przedsiebiorstwa i lokalizacji projektu.

Propozycja podziatu Funduszy Europejskich 2014-2020 [mld EUR]

Poland is the single biggest beneficiary of the EU funds
in the new financial perspective. In the years 2014-2020,
the country will receive more than EUR 82.5 billion for
the implementation of European Cohesion policy under
6 domestic and 16 regional operational programmes.
Combined with national incentives, these resources will
establish a broad system of support for business.
Support will be available in the form of grants as well as
repayable financial instruments during both investment
and operational phase. State aid intensity will be up to
80% depending on the support measure selected and the
size of the enterprise.

The indicative allocation of EU funds for 2014-2020 [in EUR billion]

Pomoc Techniczna
Technical Assistance

b

Polska Wschodnia
Eastern Poland

2,00

Wiedza, Edukacja,
Rozwoj
Knowledge, Education,
Dewelopment

4,69

Polska Cyfrowa
Digital Poland
2,17

Regionalne Programy
Operacyjne
Regional Operationel

Programmes

31,28

Inteligentny Rozwoj
Intelligent Development
b

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju

Infrastruktura

i Srodowisko

Infrastructure
and Environment

27,41

Source: KPMG in Poland on the basis of Ministry of Infrastructure and Development data
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Oprocz srodkow wskazanych powyzej, wsparcie oferowane
bedzie takze w ramach innych programow, np.:
Zwolnienia podatkowe w specjalnych strefach ekono-
micznych,
Program Horyzont 2020,
Programy Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska
i Gospodarki Wodnej,
Program Kreatywna Europa,
Programy europejskie na rzecz konkurencyjnosci przedsie-
biorstw oraz matych i $rednich przedsiebiorstwa (COSME),
Programy rzadowe,
Norweski Mechanizm Finansowy oraz Mechanizm Finan-
sowy Europejskiego Obszaru Gospodarczego.

Inwestorzy z sektora motoryzacyjnego w Polsce moga korzy-
stac z roznych form pomocy publicznej, takich jak dotacje,
ulgi podatkowe. Przedsiebiorcy moga pozyskac¢ dofinanso-
wanie na jeden projekt rownoczesnie z kilku zrédet, taczac
dostepng pomoc.

Program wspierania inwestycji o istotnym
znaczeniu dla gospodarki polskiej na lata
2011-2020

W 2015 roku dostepne jest wsparcie udzielane w ramach
,Programu wspierania inwestycji o istotnym znaczeniu dla
gospodarki polskiej na lata 2011- 2020” (dalej: Program).
Program przeznaczony jest dla przedsiebiorcow planuja-
cych inwestycje w sektorach priorytetowych dla polskiej
gospodarki, w tym dla firm z sektora motoryzacyjnego
zajmujacych sie w szczegolnosci produkcja pojazdow sa-
mochodowych, nadwozi, przyczep i naczep, czesci, kom-
ponentéw i akcesoriow do pojazddw
samochodowych i ich silnikow oraz
produkcja opon. Kosztami kwalifi-
kowanymi moga by¢ koszty naby-
cia Srodkoéw trwatych oraz wartosci
niematerialnych i prawnych, a takze
dwuletnie koszty pracy nowych pra-
cownikéw. Wysokos¢ dofinansowa-
nia uzalezniona jest m.in. od liczby
nowoutworzonych miejsc pracy, lokalizacji inwestycji, ka-
pitatu ludzkiego (rozumianego jako udziat osob z wyzszym
wyksztatceniem w stosunku do ogdtu pracownikow), nakta-
déw inwestycyjnych. W przypadku ubiegania sie o dofinan-
sowanie z tytutu kosztow kwalifikowanych nowej inwestycji
przedsiebiorcy moga liczy¢ na wsparcie w maksymalnej
wysokosci 7,5% kosztow kwalifikowanych inwestycji w za-
kresie dziatalnosci produkcyjnej, maksymalna za$ wysokos¢
wsparcia dla inwestycji B+R moze wynies¢ do 10% kosztow
kwalifikowanych. W przypadku ubiegania sie o dofinanso-

Przedsiebiorcy moga pozyskac dofinansowanie
na jeden projekt rownoczesnie z kilku zrédet,
taczac dostepng pomoc.

One project may utilize available state aid
combining different incentive sources.

In addition to abovementioned sources, aid is also offered
in other programmes, such as:
Tax exemptions in special economic zones,
Horizon 2020 Programme,
Programmes managed by the National Fund for Environ-
mental Protection and Water Management,
Creative Europe programme,
EU programme for the Competitiveness of Enter-
prises and Small and Medium-sized Enterprises
(COSME),
Government programmes,
Norway Grants and EEA Grants.

Investors from the automotive sector in Poland may ben-
efit from various forms of public support such as grants
and tax incentives for their investments. One project may
utilize available state aid combining different incentive
sources.

Programme for supporting investments of
major importance to the Polish economy for
the years 2011- 2020

In 2015, entrepreneurs may obtain support under the
,Programme for supporting investments of major im-
portance to the Polish economy for the years 2011-
2020” (hereinafter: the Programme). The Programme
is designed for the promotion of investments of prior-
ity interest for the Polish economy, including automo-
tive companies which
manufacture motor
vehicles, car bodies,
trailers and semitrail-
ers, vehicle and engine
parts and accessories
as well as the manufac-
turing of tyres. Eligible
costs may include ei-
ther costs of acquisition of fixed assets and intangible
assets or two-year’s labour costs for newly created jobs.
The amount of grant depends on various factors includ-
ing the number of created jobs, location of investment,
human capital (understood as the share of university
graduates in total employment) and capital expendi-
tures. In the event of applying for an investment grant
in one of priority sectors entrepreneurs can obtain state
aid of up to 7.5% of investment eligible costs in rela-
tion to manufacturing activities whereas the level of
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wanie z tytutu zatrudnienia, maksymalna wartos¢ wsparcia
na 1 nowoutworzone miejsce pracy wynosi do 15600 PLN.

Zwolnienia podatkowe w specjalnej strefie
ekonomicznej

Od momentu ustanowienia dwie dekady temu, specjalne
strefy ekonomiczne (dalej: SSE) stanowia atrakcyjne roz-
wiazanie dla inwestoréw chcacych rozpoczad dziatalnose
gospodarcza w Polsce. SSE to wydzielone administracyjnie
obszary kraju, w ktorych firmy moga prowadzi¢ dziatalnos¢
na preferencyjnych warunkach.

Pierwsza zaletg SSE jest fakt, ze podmioty rozpoczynajace
dziatalnos¢ na ich terenie uzyskuja wsparcie ze strony za-
rzadzajacych strefa na wezesnym etapie projektu. Pozwala
to przedsiebiorstwom na lokalizacje dziatalnosci na odpo-
wiednio przygotowanym terenie uzbrojonym w niezbedna
infrastrukture techniczna. Istnieje ponadto mozliwos¢ ubie-
gania sie o rozszerzenie strefy, tak aby objeta nowe obszary
stanowigce wtasnoscia inwestora.

Kluczowa zaleta wynikajaca z prowadzenia dziatalnosci
w SSE sa ulgi podatkowe. Zwolnienie dotyczy przychodow
z dziatalnosci firmy na terenie SSE na podstawie zezwole-
nia SSE. Ulgi podatkowe w SSE stanowig pomoc publiczna
zgodnie z ustawodawstwem krajowym i unijnym.

Kosztami kwalifikowanymi inwestycji moga by¢ koszty naby-
cia srodkow trwatych i wartosci niematerialnych i prawnych
lub dwuletnie koszty pracy nowozatrudnionych pracowni-
kow. Wsparcie moze wynies¢ od 15% do 70% w zaleznosci
od lokalizacji projektu i wielkoSci przedsiebiorstwa. Maksy-
malne progi intensywno$ci pomocy publicznej przedstawia
ponizsza mapa:

Zrodto: KPMG w Polsce
Source: KPMG in Poland
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support for investments in R&D can reach up to 10% of
eligible costs. As far as employment grant is concerned
the maximum amount aid reaches up to PLN 15,600 per
every workplace created.

Tax exemptions in special economic zone
Since their establishment two decades ago, special eco-
nomic zones (hereinafter: SEZ) continue to serve as an at-
tractive solution for investors seeking to establish business
activity in Poland thus driving economic growth and help-
ing create new jobs. SEZs are best defined as administra-
tively earmarked plots of country’s territory where business
activity may be conducted under preferential terms within
the state aid framework.

The first advantage of selecting SEZ as destination for
starting a new business undertaking is the support from
each zone’s managing entity at the early stage of the pro-
ject. This allows the company to establish its business on
a specifically prepared site with all infrastructure already
in place. Alternatively, it is possible to apply for extending
SEZ territory over new land owned by the investor.
Second and crucial merit to choosing SEZ is the benefit
of a tax relief. The exemption refers to income generated
from business activity conducted within the SEZ territory
on the basis of SEZ permit. Tax exemption in the SEZ
constitutes state aid in accordance with national and EU
legislation.

Eligible costs may be either costs of acquisition of fixed
assets and intangible assets or two-year’ labour costs for
newly created jobs. State aid intensity may range from 15%
to 70% depending on the geographical area where the pro-

maksymalna intensywnos¢ pomocy 50%
50% maximum aid intensity

maksymalna intensywnos$¢ pomocy 35%
35% maximum aid intensity

maksymalna intensywno$¢ pomocy 25%
25% maximum aid intensity

maksymalna intensywnos¢ pomocy 20%
20% maximum aid intensity

Warszawa: do 31.12.2017 - 15%, pozniej — 10%
Warsaw: 15% until 31.12.2017, 10% afterwards




Wskazane limity ulegaja zwiekszeniu o 10 punktdw procento-
wych w przypadku srednich przedsiebiorstw oraz 0 20 punk-
tow procentowych w przypadku matych przedsiebiorstw.
Nalezy pamietac, ze aby inwestycja zostata uznana za kwali-
fikujaca sie do wsparcia, nie moze rozpoczac sie przed ztoze-
niem wniosku o dofinansowanie projektu lub przed otrzyma-
niem formalnego potwierdzenia od instytucji o mozliwosci
rozpoczecia inwestycji.

Wiecej na temat zwolnien podatkowych mozna przeczytac
w nastepnym rozdziale.

Zwolnienie z podatku od nieruchomosci

Wsparcie moze by¢ udzielone takze przez wtadze samorza-
dowe w formie zwolnienia z podatku od nieruchomosci.
W takim przypadku wsparcie udzielane jest zwykle w postaci
pomocy de minimis, ktora nie podlega notyfikacji Komisji Eu-
ropejskiej. Catkowita kwota pomocy de minimis przyznane;
przez panstwo cztonkowskie UE jednemu przedsiebiorstwu
nie moze przekroczy¢ 200 tys. euro w okresie trzech lat po-
datkowych (100 tys. euro dla branzy transportu drogowego).

Ulga technologiczna

Przedsiebiorcy inwestujacy w nowe technologie moga sko-
rzystac z tzw. ulgi technologicznej, dajacej mozliwo$¢ od-
liczenia od podstawy opodatkowania do 50% wydatkow
poniesionych na nabycie nowej technologii. Przez naby-
cie nowej technologii rozumie sie nabycie praw do wiedzy
technologicznej poprzez ich przeniesienie badz korzystanie
z tych praw. Ulga ma zastosowanie w przypadku nabycia
nowej technologii, ktéra umozliwia wytwarzanie nowych lub
udoskonalonych wyrobow czy ustug i ktora jest stosowana
na $wiecie nie dtuzej niz 5 lat. Wsparcie w formie ulgi po-
datkowej moze by¢ wykorzystane jedynie przy nabywaniu
zewnetrznych rezultatéw prac badawczo-rozwojowych. Pra-
wo do ulgi nie przystuguje podatnikowi, jezeli w roku podat-
kowym lub w roku poprzedzajacym prowadzit dziatalno$c¢
na terenie specjalnej strefy ekonomicznej na podstawie
zezwolenia.

Podczas fazy operacyjnej istnieje mozliwos¢ skorzystania
z zachet zwiazanych z prowadzonga dziatalnoscia. Gtowne
obszary wsparcia obejmujg badania i rozwdj, innowacyjnos¢
oraz energetyke i ochrone srodowiska.

Przedsiebiorcy prowadzacy dziatalno$¢ badawczo-rozwo-
jowa, czyli podejmujacy prace majace na celu tworzenie
nowych produktéw, ustug i technologii (lub ulepszanie
juz istniejacych), kwalifikuja sie do wsparcia udzielanego
w formie dotacji i instrumentow zwrotnych oferowanych
w ramach krajowych i regionalnych programow operacyj-
nych. Innowacje polegaja na opracowywaniu nowych lub

jectis carried out and the size of the enterprise. Maximum
state aid limits are illustrated in the map below:

The above limits are increased by 10 percentage points in
case of medium sized enterprises and by 20 percentage
pointsin case of small enterprises. It is vital not to start the
investment before submitting an application or receiving
formal approval to start the investment process from a
relevant institution.

More information on tax exemptions in SEZs is provided in
the following chapter.

Real estate tax exemption

Aid may be also granted by a municipal council in the
form of real estate tax exemption. In this case, support is
often granted as a form of de minimis aid which is exempt
from the European Commission notification requirement.
For the above reason the total amount of de minimis aid
granted per Member State to a single undertaking cannot
exceed EUR 200 000 over any period of three fiscal years
(EUR 100 000 for undertakings operating in the road trans-
port sector).

Technological tax relief

Entrepreneurs investing in new technologies may benefit
from so-called technological tax relief allowing for the
deduction from the tax base up to 50% of the expenditure
incurred for the purchase of new technology. New tech-
nology is defined as technology in the form of industrial
property rights, research and development services or
unpatented technical knowledge that enables produc-
tion of new or significantly improved goods, processes
or services and has not been in use in the world for more
than 5 years. Such support may only be used when
purchasing results of R&D works from external entities.
Taxpayers are not eligible for the deductions if they con-
ducted their business within an SEZ during the tax year
or the preceding year.

During operational phase it is possible to apply for support
for on-going business activities. Incentives are available
for research & development & innovation, energy and en-
vironmental protection.

With regard to R&D, activities directed at producing new
orimproved products, technologies or services that usu-
ally conclude with the creation of a prototype, plan or a
design will be eligible for funding in the form of grants
and repayable instruments from national as well as re-
gional operational programmes. The area, innovation
concerns the implementation of new or significantly im-
proved products, processes, marketing or organizational
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znaczaco ulepszonych produktow, proceséw, rozwiazan
marketingowych czy organizacyjnych firmy. Rozwigzania
innowacyjne moga by¢ opracowane przez dang firme lub
przejete od innych firm czy organizacji. W zaleznosci od
wielkosci przedsiebiorstwa maksymalne wsparcie wynosi
odpowiednio 65% kosztéw kwalifikowanych w przypadku
duzych przedsiebiorstw, 75% kosztow kwalifikowanych dla
przedsiebiorstw $rednich oraz 80% kosztow kwalifikowa-
nych dla przedsiebiorstw matych i mikro.

W obszarze energetyki i ochrony srodowiska przedsiebiorcy
moga ubiegac sie o dofinansowanie projektow promujacych
czysta energie, efektywne wykorzystywanie energii i dziata-
nia na rzecz srodowiska. Wsparcie jest adresowane do pro-
jektow obejmujacych wydajne wykorzystywanie zasobow,
tworzenie gospodarki efektywnie korzystajacej z energii,
zmniejszanie emisji oraz korzystanie z odnawialnych Zrodet
energii.

Specjalne instrumenty wsparcia adresowane sa do ma-
tych i srednich przedsiebiorstw, ktore odgrywaja szcze-
go6lna role w zrbwnowazonym rozwoju gospodarczym.
Celem programow jest uproszczenie wdrazania innowa-
cyjnych technologii przez takie podmioty, wzmocnienie
wspotpracy nauki i biznesu oraz wdrazanie rozwigzan
Srodowiskowych.

Chcac realizowac projekt przy wsparciu funduszy publicz-
nych nalezy pamieta¢ o monitorowaniu terminéw naborow
w ramach poszczegolnych programéw/dziatan. Harmono-
gramy naboréw sa dynamiczne i w ciagu roku sa kilka razy
aktualizowane.

Otrzymujac unijna dotacje na realizacje projektu, przedsie-
biorcy czesto nie przywiazuja wystarczajacej wagi do obo-
wigzkow zwiazanych z rozliczeniem otrzymanych srodkow.
Prawidtowe rozliczenie warunkuje nie tylko wyptate dotacji,
ale takze wywigzanie sie ze zobowiazan cigzacych na be-
neficjencie, ktére wynikaja m.in. z zawartej umowy o dofi-
nansowanie oraz prawa wspolnotowego i krajowego. Po
pierwsze, kazdy beneficjent, ktéry pozyskat dofinansowanie,
powinien od poczatku prowadzi¢ wyodrebniona ewidencje
ksiegowa srodkéw otrzymanych z dotacji oraz wydatkow
dokonywanych z tych srodkéw. Przedstawiane do refundaciji
faktury powinny by¢ odpowiednio opisane i zawierac po-
twierdzenie ich optacenia. Wyodrebniona ksiegowo$¢ po-
winna by¢ prowadzona juz po ztozeniu wniosku o dofinan-
sowanie, a nie dopiero w momencie uzyskania informacji
o0 otrzymaniu dotacji czy od momentu podpisania umowy
o dofinansowanie. Warto réwniez wyznaczy¢ w firmie jedna
osobe, ktéra bedzie sie zajmowac rozliczaniem projektu.
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methods in business practice. The minimum requirement
foraninnovation is that the product, process, marketing
method or organizational method must be new (or sig-
nificantly improved). This includes products, processes
and methods that the company is the first to develop
and those that have been adopted from other firms or
organizations. Depending on the size of a company, level
of support corresponds to 65% of eligible costs for large
enterprises, 75% of eligible costs for medium-sized en-
terprises and 80% of eligible costs for small and micro
enterprises.

Within the area of energy and environmental protection
businesses can apply for the co-financing of investment
projects promoting clean energy, energy efficiency and
environmental actions, both at the energy production/
distribution stages and in manufacturing processes.
Support is addressed to projects involving the efficient
use of resources, creating an energy-efficient econo-
my, reducing emissions and renewable energy sources
(RES).

Small and medium enterprises (SMEs) are provided with
specific support instruments. Having recognised their
particular significance for building sustainable economic
growth, programmes were designed to facilitate the im-
plementation of innovative technologies by such entities,
encourage cooperation between business and science and
implement environmental solutions.

When planning the project co-financed with public funds
itis important to monitor the dates of calls within certain
programmes/measures. The schedules are dynamic and
can be updated during the year.

Beneficiaries of state aid often do not pay enough atten-
tion to obligations related to the settlement of the aid.
Correct settlement of the aid determines not only the
payment of the grant, but also fulfillment of the obliga-
tions imposed by the grant agreement and EU and na-
tional regulations. Firstly, beneficiary who has acquired
funding should keep separate accounting records of all
invoices and payments which will be submitted for reim-
bursement. Invoices should be described in a proper way
and have to include confirmation of payment. Separate
accounts should be kept from the moment of submis-
sion of application. It is worth designating one person
who will be responsible for settlement of the project. That
person should be familiar with the singularities of the
project and remain up to date with project progress. It is
also a good idea to collect all procedures related to the



Osoba taka powinna znac specyfike projektu i by¢ dobrze
poinformowana o przebiegu jego realizacji. Dobrym pomy-
stem jest rowniez zebranie wszelkich procedur zwigzanych
z rozliczaniem w jednym dokumencie wewnetrznym bene-
ficjenta, ktory bedzie dostepny dla wszystkich pracownikdw
zaangazowanych w proces rozliczania. Pozwoli to na unik-
niecie nieporozumien i niejasnosci w przypadku ewentualne;
rotacji pracownikow. Pod tym katem warto rozwazy¢ takze
przeprowadzenie szkolenia. Kolejnym waznym zagadnie-
niem jest obowigzek zachowania przejrzystosci procedur
zaméwien. Co do zasady, zamowienia musza by¢ udziela-
ne w oparciu o najbardziej korzystng ekonomicznie oferte,
z zachowaniem regut uczciwe] konkurencji i przejrzystosci.
W zwiazku z powyzszym, beneficjent zobowia-
zany jest do przedstawienia w przypadku kon-
troli co najmniej trzech ofert w rozumieniu art.
66 ustawy z dnia 23.04.1964 r. kodeks cywilny,
ktore sa wazne na dzien zakupu lub ztozenia
zamowienia. Tylko w wyjatkowych sytuacjach
mozliwe jest odstapienie od tego obowiazku.
Nalezy pamietac, iz w trakcie realizacji pro-
jektu moze zaistnie¢ potrzeba zmiany umowy
o dofinansowanie i jej zatacznikdw, w szczegdlnosci harmo-
nogramu realizacji projektu oraz wielkosci wydatkéw kwalifi-
kowanych w poszczeg6lnych kategoriach. W takim przypad-
ku nalezy wystapi¢ do odpowiedniej instytucji z wnioskiem
o dokonanie zmian w projekcie. Z naszej praktyki wynika, iz
prawidtowo prowadzone negocjacje z instytucja pozwala-
ja na wprowadzenie zmian, ktére pozwalaja maksymalnie
zblizy¢ ksztatt dofinansowywanego projektu przedstawiony
w umowie do rzeczywistosci biznesowej. Bez takiej zbiezno-
sci pdzniejsze rozliczenie projektu z sukcesem, tj. otrzymanie
dotacji w petnej wysokosci, moze okazac sie niemozliwe.

Beneficjenci funduszy unijnych (oraz innych form pomocy
publicznej), musza zdawac sobie sprawe, iz moga zostac
poddani kontroli pod katem prawidtowego wykorzystania
przyznanego wsparcia finansowego. Celem kontroli jest
sprawdzenie, czy projekt jest realizowany zgodnie zumowa
o dofinansowanie i regulacjami dotyczacymi pomocy pu-
blicznej oraz czy dotacja jest wykorzystana zgodnie z prze-
znaczeniem. Zmieniajace sie i czesto niejasne regulacje
prawne, niespéjna praktyka kontroleréw oraz zaniedbania
beneficjentow powodujg powstawanie zastrzezen kontrole-
row, co moze skutkowac koniecznoscig zwrotu dotacji. Kon-
trole moga by¢ przeprowadzane zaréwno w trakcie realizacji
projektu, jak rowniez w okresie jego trwatosci tj. w okresie 5
lat po zakonczeniu jego realizacji (3 lat w przypadku MSP). Do
kontroli uprawnione sa m.in. nastepujace podmioty:

grant settlement in one internal document, available to
all staff involved in the process. The above will help to
avoid confusion and lack of clarity, even in the case of
staff turnover. It is also useful to conduct a training for
employees. Another important issue is the obligation of
transparency in procurement procedures. As a general
rule, contracts must be awarded for the most economi-
cally advantageous tender, in compliance with the rules
of fair competition and transparency. Therefore, the
beneficiary is obliged to produce, in case of an audit, at
least three bids in the meaning of Article 66 of the Polish
Civil Code, which are valid at the moment of making a
purchase or placing an order. Derogation from this obli-

Otrzymujac unijng dotacje na realizacje projektu, przedsiebiorcy
czesto nie przywigzuja wystarczajacej wagi do obowigzkow
zwigzanych z rozliczeniem otrzymanych srodkow.

Entrepreneurs who receive an state aid often do not pay enough
attention to obligations related to the settlement of the aid.

gation is only allowed in exceptional cases. It should be
borne in mind that an agreement or attachments may
require changes during the project implementation. In
particular, these may impose changes in the timetable
of the project and the amount of eligible costs in their
respective categories. In such situations entrepreneur
should not hesitate to send request to relevant institution
to amend the financial agreement.

Our experience shows that properly conducted negotia-
tions allow to shape the projectin a line with business real-
ity. Without this convergence the subsequent settlement
of the project may turn to be impossible.

All beneficiaries of state aid should be prepared for an au-
dit of utilisation of such funds. The objective of the audit
is to check whether the project is implemented in accord-
ance with the financial agreement and state aid rules and
whether the grantis used for its intended purpose. Chang-
ing and often unclear regulations, inconsistent practices of
controlling officers and negligence of beneficiaries gener-
ate reservations of controlling officers which, in turn, may
resultin reimbursement of the grant. Audits may be carried
out both, during the project implementation, as well as
during its sustainability period - 5 years after its comple-
tion (3 years for SMEs). Several institutions are entitled to
perform the inspection, including:

Implementing Authority (e. g. Polish Agency for Enter-
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instytucje wdrazajace (np. Polska Agencja Rozwoju Przed-

siebiorczosci, Ministerstwo Gospodarki, Narodowe Cen-

trum Badan i Rozwoju),

instytucja zarzadzajaca (Ministerstwo Rozwoju Regional-

nego),

instytucja ptatnicza (Ministerstwo Finansow),

Urzad Kontroli Skarbowej, Najwyzsza Izba Kontroli, Ko-

misja Europejska.
Kontrola obejmuje m.in. sprawdzenie faktur, dokumentacji
przetargoweyj, ofert itp. W trakcie kontroli przedsiebiorca po-
winien przygotowac niezbedne dokumenty m.in. dokumen-
tacje aplikacyjna, umowe o dofinansowanie, dokumentacje
przetargowa, oferty od kontrahentéw, faktury zakupu itp.
Podstawowe btedy popetniane przez beneficjentow dotycza:
niedostosowania systemu finansowo-ksiegowego i mecha-
nizmow kontrolingu do wymagan pomocy publicznej, bra-
ku kompletnej dokumentacji zwigzanej z realizacja projektu
(np. faktur zakupu), braku informacji o uzyskaniu wsparcia
ze srodkow UE (np. tablica pamiatkowa), niewywigzania sie
z celow i wskaznikow realizacji projektu (np. liczby miejsc
pracy) oraz rozpoczecia projektu przed ztozeniem wniosku.
Te btedy w wiekszosci wynikaja z braku wprowadzenia odpo-
wiednich procedur w ksiegowosci i kontrolingu na poczatku
realizacji projektu, jak i z braku przeszkolenia pracownikow
majacych wptyw na rozliczenie projektu (nie tylko pracow-
nikéw z dziatu ksiegowosci, ale rowniez m.in. kontrolingu,
zakupow, pionu technicznego, a nawet z dziatu marketingu).
W przypadku wykrycia uchybien, najbardziej dolegliwa kon-
sekwencja jest wypowiedzenie umowy o dofinansowanie
skutkujace obowiazkiem zwrotu dotacji wraz z odsetkami
liczonymi jak dla zalegtosci podatkowych.

Pomoc regionalna jest udzielana przedsiebiorcom, rowniez
z branzy motoryzacyjnej, w formie zwolnien podatkowych.
Wsrod zwolnien tych najwieksze znaczenie maja zwolnienie
z podatku dochodowego oraz z podatku od nieruchomosci.
Dochody uzyskane z dziatalno$ci gospodarczej prowadzone;
na terenie Specjalnej Strefy Ekonomicznej (dalej: SSE) sa
wolne od podatku dochodowego od 0sdb prawnych i fizycz-
nych na podstawie zezwolenia.

Zgodnie z danymi Ministerstwa Gospodarki branza moto-
ryzacyjna jest wiodacym sektorem w 4 z 14 stref funkcjonu-
jacych w Polsce. Do stref tych zaliczane sa: katowicka SSE,
kostrzynsko-stubicka SSE, legnicka SSE oraz watbrzyska SSE.
Wsrod pietnastu najwiekszych przedsiebiorcow prowadza-
cych dziatalnos¢ na terytorium SSE, cztery pierwsze naleza
do branzy motoryzacyjnej. Ogotem w branzy motoryzacyj-
nej dziata siedem sposrod pietnastu wiodacych inwestordw.
Wszyscy inwestorzy to spétki z kapitatem zagranicznym m.in.
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prise Development, Ministry of Economy, National Cen-

tre for Research and Development),

Managing Authority (Ministry of Regional Develop-

ment),

Paying Authority (Ministry of Finance),

Tax Audit Office, the Supreme Chamber of Control, Eu-

ropean Commission.
Within audits, controlling officers check invoices, tender
documents, bids etc. During the audit the entrepreneur
should prepare all the necessary documents including
application documents, the financial agreement, tender
documentation, bids, invoices, etc. Common mistakes
made by entrepreneurs are as follows: accounting and
controlling systems are not compliant with state aid re-
quirements, project implementation documentation is
incomplete (e. g. missing purchase invoices), lack of in-
formation about obtaining EU support (e.g. information
board), non-fulfillment of project goals and ratios (e. g.
number of jobs created)and start the project before sub-
mitting an application. Those errors mostly result from
the lack of appropriate procedures in accounting and
controlling at the beginning of the project and the lack
of training of the staff responsible for project settlement
(not only accounting staff but also people working in con-
trolling, procurement, technical and marketing depart-
ments). In case breaches are detected, the most serious
consequence is termination of the financial agreement,
which means that the beneficiary must repay grant with
interests.

Public aid is granted to entrepreneurs, including those
operating within automotive industry, in the form of tax
exemptions. The most important exemptions are the in-
come tax exemption and property tax exemption. Income
from the business activity conducted within the territory
of Special Economic Zones (hereinafter: SEZ) is subject to
tax exempt.

According to Ministry of Economy data, the automotive
industry leads in 4 out of 14 SEZ in Poland: Katowice
SEZ, Kostrzyn-Stubice SEZ, Legnica SEZ and Watbrzych
SEZ.

Among the largest 15 entrepreneurs conducting busi-
ness activity within the territory of SEZ, first 4 operate in
the automotive industry. In general, 7 out of 15 leading
investors operate in the automotive industry. All inves-
tors are companies with foreign capital, among others
from USA, ltaly, Japan, Switzerland, Netherlands and
Belgium. Over 26% of the total investment within the
territory of SEZ was incurred by enterprises from the



7 USA, Wtoch, Japonii, Szwajcarii, Holandii i Belgii. Ponad
26% tacznych naktadow inwestycyjnych na terytorium SSE
zostato poniesionych przez przedsiebiorstwa z branzy moto-
ryzacyjnej (na podstawie danych Ministerstwa Gospodarki).
Moment rozpoczecia korzystania ze zwolnienia uzaleznio-
ny jest od tego, czy mamy do czynienia z inwestycja typu
wgreenfield” czy ,brownfield”. W przypadku inwestycji typu
,greenfield” (majacej na celu stworzenie nowego przedsie-
biorstwa) zwolnienie z podatku dochodowego przystugu-
je od miesigca, w ktorym przedsiebiorca poniost wydatki
inwestycyjne, a w przypadku inwestycji typu ,brownfield”
(inwestycja na bazie istniejacego juz przedsiebiorstwa), od
miesiaca nastepujacego po miesiacu, w ktérym poniesione
zostaty wydatki inwestycyjne i osiggniety zostat poziom za-
trudnienia okreslony w zezwoleniu. Zwolnienie przystuguje
w okresie od dnia uzyskania zezwolenia az do wyczerpania
dopuszczalnej pomocy regionalne;j.

Zezwolenia udziela Ministerstwo Gospodarki. W praktyce
uprawnienie to zostato przekazane podmiotom zarzadzaja-
cym strefami. Udzielenie zezwolenia nastepuje po
przeprowadzeniu procedury przetargu lub roko-
wan podjetych na podstawie publicznego zapro-
szenia umieszczonego w prasie ogolnokrajowej
oraz na stronie internetowej konkretnej SSE.
Przedsiebiorcy zainteresowani uzyskaniem zezwo-
lenia sktadaja oferte na zakup gruntu wraz z opi-
sem planowanej inwestycji. W przypadku inwe-
storow, ktérzy posiadaja grunty, sktadana jest jedynie oferta
opisujaca planowana inwestycje. Do oferty nalezy zataczy¢
biznes plan, ktéry powinien zawiera¢ m.in. opis profilu dzia-
talnosci przedsiebiorcy, charakter i opis inwestycji (w tym
wielkos¢ naktaddw oraz planowang wysokos¢ zatrudnienia),
harmonogram realizacji projektu oraz dokumenty potwier-
dzajace mozliwos¢ sfinansowania projektu. Dokumentami
potwierdzajacymi mozliwos¢ sfinansowania projektu moga
by¢ np. sprawozdanie finansowe (jezeli inwestycja bedzie
sfinansowana ze $rodkéw wtasnych inwestora) lub promesa
przyznania kredytu z banku (w razie sfinansowania inwestycji
za pomoca kredytu bankowego). Ponadto w biznesplanie
powinny by¢ ujete zatozenia i ocena finansowa przedsie-
wziecia, w tym prognozy finansowe oraz analiza finansowa
wskaznikéw optacalnosci projektu.

Podmiot zarzadzajacy strefa dokonuje oceny ztozonych
ofert biorac pod uwage w szczegdlnosci rodzaj dziatalnosci
przedsiebiorcy oraz charakter planowanego przedsiewziecia,
wptyw inwestycji na tworzenie i modernizacje infrastruktury
na terenie strefy oraz zgodnos¢ z celami rozwoju strefy. Ze-
zwolenie okresla przedmiot dziatalno$ci gospodarczej oraz
warunki korzystania ze zwolnienia, dotyczace w szczegdl-
nosci:

- zatrudnienia okreslonej liczby pracownikow przy prowa-
dzeniu dziatalnosci na terenie SSE przez okreslony czas,

automotive industry (on the basis of data of the Ministry
of Economy).

The initial moment of applying for tax exemption depends
on whether the project is a “greenfield” or “brownfield” in-
vestment. In case of “greenfield” investment tax exemption
is applicable from the month of incurring qualified expen-
ditures and in case of the “brownfield” investment, from
the month following the month all qualified expenditures
were incurred and the level of employment was achieved.
The exemption is applicable from the date of obtaining the
permit until the run out of the public aid.

The Ministry of Economy grants the permits, however, in
practice the entities managing SEZ are authorized by the
Ministry to issue them. The procedure follows a tender or
negotiations based on publicinvitation in newspapers and
on the website of the SEZ.

Entrepreneurs interested in obtaining a permit shall sub-
mit an offer for the purchase of land with description of the
planned investment. In case of investors already possess-

Pomoc regionalna jest udzielana przedsiebiorcom, rowniez
z branzy motoryzacyjnej, w formie zwolniefi podatkowych.

Public aid is granted to entrepreneurs, including those operating
within automotive industry, in the form of tax exemptions.

ing the land, only description of the planned investment
is required. Business plan must be attached to the offer. It
should include, among others, the profile of the entrepre-
neur, type and description of the investment (including the
amount of expenditure and planned employment), project
schedule and documents proving feasibility of the project.
Exemplary documents confirming financial feasibility of
the investment may be financial statements (if the invest-
ment is to be financed from the investor’s own sources)
or a promise to grant a loan from the bank (if the invest-
ment is to be financed by a bank loan). Additionally, the
business plan should include presumptions and financial
evaluation of the project, including financial forecasts and
analysis of the profitability indices.

The entity managing SEZ shall examine the offers tak-
ing into consideration the activity of the entrepreneur
and type of the investment, impact of the investment on
the creation and modernization of infrastructure in the
area of SEZ and compliance with development targets
of SEZ. The permit defines the scope of business activity
and conditions to benefit from tax exemption relating in
particular to:

- the employment of certain number of employees in con-
ducting business activity within the territory of SEZ,

- the minimum and maximum value of investment ex-
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- minimalnej i maksymalnej wartosci wydatkow inwesty-
cyjnych, ktére przedsiebiorca zobowiazany jest ponies¢ na
terenie strefy w okreslonym czasie,

- terminu zakonczenia inwestycji,

- wymagan zwiazanych z prowadzeniem inwestycji na grun-
tach prywatnych (niebedgcych wtasnoscig panstwowych
0s0b prawnych lub SSE).

Wielkos¢ pomocy udzielanej w formie zwolnienia od po-
datku nie moze przekroczyc¢ limitu, ustalonego jako iloczyn
kosztoéw kwalifikujacych sie do objecia pomoca oraz mak-
symalnej intensywnosci pomocy publicznej obliczonej dla
okreslonego obszaru. Za wydatki kwalifikujace sie do objecia
pomoca uznaje sie koszty inwestycji pomniejszone o nali-
czony podatek od towardw i ustug oraz o podatek akcyzowy,
poniesione na terenie strefy w trakcie obowiazywania ze-
zwolenia, tj. od dnia uzyskania zezwolenia do uptywu okre-
su, na ktory zezwolenie zostato wydane. Wysokos¢ kosztow
inwestycji kwalifikujacych sie do objecia pomoca nie moze
by¢ nizsza niz 100 tys. euro. Kurs euro przeli-
cza sie wedtug kursu NBP z dnia udzielenia
zezwolenia.

Przepisy nie okreslaja maksymalnej wartosci
tych wydatkow. Podstawa ustalenia wielko-
$ci pomocy publicznej sa koszty nowej inwe-
stycji lub warto$¢ dwuletnich kosztow pracy
nowo zatrudnionych pracownikow. Za nowa
inwestycje uznaje sie wydatki poniesione na
grunt, srodki trwate oraz wartosci niemate-
rialne i prawne zwiazane z rozbudowa przed-
siebiorstwa, nabyciem przedsiebiorstwa w li-
kwidacji lub podlegajacego likwidacji, a takze
inwestycje zwiazane z dywersyfikacja produkcji (np. poprzez
wprowadzenie nowych produktow lub zmiane procesu pro-
dukeyjnego). W przypadku nowej inwestycji przedsiebiorca
musi zaangazowac srodki wtasne w wysokosci co najmnie;
25% catkowitych kosztow kwalifikowanych inwestycji. Kosz-
ty pracy pracownikow obejmuja ptace brutto oraz sktadki
obowiazkowe takie jak sktadki na ubezpieczenie spoteczne
ponoszone od dnia zatrudnienia. Nowo zatrudnionymi pra-
cownikami sa osoby zatrudnione w okresie od dnia uzyska-
nia zezwolenia, w trakcie realizacji inwestycji oraz w okresie
trzech lat od zakonczenia projektu. Kazde miejsce pracy musi
by¢ utrzymane przez okres 5 lat, a w przypadku matych i sred-
nich przedsiebiorcdw przez okres 3 lat. W praktyce przedsie-
biorcy moga zdecydowac czy skorzystac zjednego, czy z obu
Zrodet pomocy jednoczesnie, pod warunkiem, ze tacznie wiel-
kos¢ pomocy nie przekroczy wartosci maksymalnych.
Ponadto nalezy mie¢ na wzgledzie, ze zwolnienie podatkowe
ztytutu kosztow nowej inwestycji przystuguje przedsiebiorcy
pod warunkiem, ze:

1) nie przeniesie on wtasnosci sktadnikéw majatku, z kto-
rymi byty zwigzane wydatki inwestycyjne, przez okres 5 lat
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penditure, which the entrepreneur is obliged to incur
within the territory of SEZ in the given period of time,

- the date of the investment completion,

- requirements relating to business activity to be run on
private lands (lands which are not owned by the state legal
persons or SEZ).

The amount of public aid in the form of tax exemption
cannot exceed the limit specified as the ratio of qualified
expenditure and maximum intensity of public aid calcu-
lated for a given area.

Qualified expenditure are investment costs, less VAT
and excise duty tax paid on the territory of SEZ from the
date of obtaining the permit until the date of permit ex-
piry. The amount of investment costs shall not be less
than EUR 100 000. The euro exchange rate is established
based on NBP exchange rate from the day of obtaining
the permit.

The law does not specify the maximum value of these

Wielko$¢ pomocy udzielanej w formie zwolnienia od podatku nie moze
przekroczyc limitu, ustalonego jako iloczyn kosztéw kwalifikujacych
sie do objecia pomocg oraz maksymalnej intensywnosci pomocy
publicznej obliczonej dla okreslonego obszaru.

The amount of public aid in the form of tax exemption cannot exceed
the limit specified as the ratio of qualified expenditure and maximum
intensity of public aid calculated for a given area.

expenditures. The amount of the public aid is the cost
of new investment or the value of two-year new employ-
ment costs. New investment means an expenditure on
land, fixed and intangible assets related to the develop-
ment of an existing enterprise, purchase of an enterprise
in the process of liquidation or to be liquidated, as well
as diversification of production (for example by introduc-
ing new products or modifying the production process).
In case of new investment the entrepreneur must make
a financial contribution of at least 25% of total qualified
costs. The cost of employment includes gross remunera-
tion increased by all obligatory payments such as social
contributions incurred from the start of employment.
New employees are those employed after the permit has
been obtained, during the actual investment process and
within 3 years after its completion. Every workplace must
be maintained for 5 years and 3 years in case of small and
medium entrepreneurs. In practice, entrepreneurs may
decide whetherto benefit from one or both sources of sup-
port at the same time, provided that the total amount of
public aid does not exceed the amounts specified above.



(w przypadku duzych przedsiebiorcow) lub 3 lat (w przypad-
ku matych i srednich) od dnia wprowadzenia do ewidengji
Srodkow trwatych oraz wartosci niematerialnych i prawnych,
2) bedzie prowadzit dziatalnos¢ gospodarcza przez okres nie
krotszy niz 5 lat (3 lata) od momentu, gdy cata inwestycja
zostanie zakonczona,

3) utrzyma deklarowane zatrudnienie przez odpowiednio
5lub3lat.

Intensywnos$¢ pomocy publicznej, liczona jako procent
kosztow kwalifikujacych sie do objecia pomoca publiczna,
nie jest uzalezniona od rodzaju dziatalnosci, jaka prowadzi
przedsiebiorca, tylko od tego czy jest to przedsiebiorca ma-
ty (przedsiebiorca zatrudniajacy mniej niz 50 pracownikow,
ktorego roczny obrét lub catkowity bilans roczny nie przekra-
cza 10 mln euro), $redni (przedsiebiorca zatrudniajacy mniej
niz 250 pracownikow, ktérego roczny obrét nie przekracza
50 mln euro lub catkowity bilans roczny nie przekracza 43
mln euro) czy duzy (pozostali przedsiebiorcy). Maksymalne
progi intensywnos$ci pomocy publicznej dla poszczegdlnych
obszarow przedstawia mapa na stronie 132.

Wskazany limit moze by¢ zwiekszony o 10% w przypadku
Srednich przedsiebiorstw oraz 0 20% w przypadku matych
przedsiebiorstw. W przypadku inwestycji majacej charak-
ter tzw. duzego projektu inwestycyjnego, ktorego wartosc
przekracza 50 min euro, maksymalna wysoko$¢ dostepne;
pomocy publicznej podlega dodatkowym ograniczeniom.
Udzielone zezwolenie moze zostac¢ zmienione przez ministra
gospodarki na wniosek przedsiebiorcy. Na wniosek przed-
siebiorcy minister stwierdza takze wygasniecie zezwolenia.
Zmiana zezwolenia nie moze doprowadzi¢ do obnizenia po-
ziomu zatrudnienia o wiecej niz 20 %, spowodowac zwiek-
szenia zakresu udzielonej pomocy publicznej, ani dotyczyc
spetnienia wymagan w zakresie inwestycji realizowanych na
gruntach prywatnych. Mozliwosc¢ ztoZenia wniosku o zmniej-
szenie poziomu zatrudnienia maja jedynie przedsiebiorcy,
ktorzy uzyskali zezwolenie poczawszy od dnia 4 sierpnia
2008 r. Minister gospodarki moze takze cofnac zezwolenie
lub ograniczy¢ prawo do prowadzenia dziatalnosci na jego
podstawie w zakresie przedmiotu dziatalnosci przedsiebior-
cy lub zakresu tej dziatalnosci. Od stycznia 2015 r. istnieje
takze mozliwosc¢ stwierdzenia przez Ministra Gospodarki
wygasniecia zezwolenia na wniosek przedsiebiorcy, ktory
nie korzysta z pomocy publicznej udzielonej na podstawie
zezwolenia lub przedsiebiorcy, ktory korzystatz pomocy pu-
blicznej i spetnit wszystkie warunki okreslone w zezwoleniu
oraz warunki udzielania pomocy publicznej, o ktérych mowa
w przepisach wykonawczych do ustawy o SSE.

Z poczatkiem lutego 2015 r. nastapito zwiekszenie maksy-
malnego obszaru wielkosci SSE z 20 do 25 tys. hektarow.
Nieco wczesniej, w styczniu 2015 roku nowelizacja ustawy
0 SSE wprowadzita zmiany m.in. w przepisach regulujacych
dziatalno$¢ podmiotéw zarzadzajacych strefami majace na

The investor will be entitled to tax exemption on condition
that he:

1) will not transfer the ownership of assets related to ex-
penditures within 5 years (in case of large entrepreneurs)
or 3 years (in case of small and medium entrepreneurs)
after their entry into the records of fixed and intangible
assets,

2) will conduct the business activity for at least 5 years
(3 years) after the investment completion,

3) will maintain the declared employment for 5 years
(3 years).

The intensity of public aid is not dependent on the kind
of business activity, but on the type of an entrepreneur:
small (entrepreneur with less than 50 employees and
annual turnover or total annual balance less than EUR
10 million), medium (entrepreneur with less than 250
employees and annual turnover less than EUR 50 mil-
lion or a total annual balance less than EUR 43 million)
or large (other entrepreneurs). The maximum intensity
of public aid for individual regions is presented on the
map on page 132.

The maximum intensity may be increased by 10% for me-
dium entrepreneurs and 20% for small entrepreneurs. In
case of big investment projects i.e. valued above EUR 50
million the maximum amount of public aid is subject to
additional limitations. The permit may be amended by
the Ministry of Economy on the entrepreneur’s motion.
The Ministry of Economy may also declare on the entre-
preneur’s motion the expiration of granted permit. The
amendment of the permit cannot lead to the decrease
of the employment level by more than 20% or cause
the extension of public aid granted to the entrepreneur.
Additionally, the amendment cannot concern the fulfil-
ment of the requirements in the scope of investments
implemented on private lands. The motion for the per-
mit amendment in the abovementioned scope may be
submitted only by the entrepreneurs who obtained the
permit on 4th August 2008 and afterwards. Ministry of
Economy may also cancel the permit or limit the right
to conduct business activity on the base of permit in
the scope of entrepreneur’s business activity. There is
also possibility for the Ministry of Economy to consider
the expiration of permit on the entrepreneur’s motion
for entrepreneur who has never benefited from public
aid determined in this permit or entrepreneur who has
benefited from public aid and fulfilled all of the condi-
tions of this permit and state aid conditions, which are
mentioned in the regulations governing functioning of
SEZ from January 2015.

The increase of zones area limit from 20,000 up to
25,000 hectares was made at the begging of February
2015. Earlier this year (in January 2015) the amendment
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celu zwiekszenie atrakcyjnosci SSE. Podmioty zarzadzajace
SSE zostaty zobowigzane do promowania tworzenia kla-
strow (np. przemystu motoryzacyjnego), a takze wspotpracy
ze szkotami $rednimi i uniwersytetami. Tym samym aktem
prawnym dla przedsiebiorcéw dziatajacych w strefach
i korzystajacych z pomocy publicznej w postaci zwolnien
podatkowych zostat okreslony termin dla przedawnie-
nia roszczen zwiazanych z udzielong pomoca publiczna
- roszczenia te przedawniaja sie z uptywem 10 lat, liczac
od konca roku kalendarzowego, w ktérym przedsiebiorca
skorzystat z tej pomocy. W zwiazku z powyzszym przedsie-
biorcy zostali zobowigzani do przechowywania odpowied-
niej dokumentacji ksiegowe] i podatkowe] przez ten sam
okres. Styczniowa nowelizacja wprowadzita takze obowia-
zek zwrotu wykorzystanej pomocy publicznej w przypadku
cofniecia zezwolenia na dziatalnos¢ w SSE, a takze unie-
mozliwia uzyskanie nowego zezwolenia do czasu zwrotu
kwoty pomocy publicznej. Samo zezwolenie na dziatalno$c¢
w SSE pozwalajace korzystac ze zwolnienia podatkowego
w podatku dochodowym mozna uzyskac tylko w drodze
przetargu ogtoszonego przez zarzadce SSE lub rokowan.
Natomiast, od 1 lipca 2014 r., w zwiazku ze zmianami wy-
tycznych ws. regionalnej pomocy pu-
blicznej, obowiazuja mniej korzystne
i bardziej restrykcyjne przepisy dotycza-
ce prowadzenia dziatalnosci gospodar-
czej na terenie SSE. Dotyczy to przede
wszystkim maksymalnej wysokosci po-
mocy publicznej, ktora inwestor moze
otrzymac na poszczegblnych obszarach
kraju. Zaostrzono réwniez warunki roz-
szerzenia zezwolenia na istniejace zaktady - obecnie jest
to mozliwe wytacznie wtedy, gdy wzrosnie produkcja juz
istniejacego zaktadu.

Oprocz zmian w maksymalnej wysokosci przyznanej pomo-
cy publicznej, zmienity sie takze zasady jej udzielania. Na
korzystniejsze warunki prowadzenia dziatalnosci na terenie
SSE moga liczy¢ przede wszystkim mate i srednie przed-
siebiorstwa. Ponadto wiekszy nacisk zostat potozony na
innowacyjne projekty, przez co nalezy rozumie¢ inwestycje
zorientowane na badania i nowoczesne technologie.
Warto zaznaczy¢, ze inwestorzy jednak juz wczesniej chetnie
inwestowali w badania naukowe i nowe technologie zwiek-
szajace jakos¢ i efektywnosé produkgji. Wprowadzone zmia-
ny nie powinny wiec negatywnie oddziatywac zaréwno na
obecne, jak i przyszte inwestycje.

Jeszcze wezesniej, pod koniec 2013 r, Rada Ministréw do-
konata zmian w rozporzadzeniach regulujacych funkcjono-
wanie poszczegodlnych SSE, przedtuzajac ich dziatalnos¢ do
konca 2026 r. Wczesniej nowelizacja ustawy o SSE z dnia 30
maja 2008 r. wprowadzita istotne zmiany, ktére obowiazuja
poczawszy od 4 sierpnia 2008 r. Najwazniejsze z nich to:

140 | RAPORT PZPM | 2015

of SEZ law introduced the changes in regulations for
the entities managing SEZ. The entity managing SEZ is
obliged to promote creating of the clusters (e.g. the au-
tomotive industry cluster) and itis obliged to cooperate
with high schools and universities to enhance attrac-
tiveness of the SEZ. The January amendment of SEZ
law set the 10-year-limitation-period for state claims
against entrepreneurs who conduct business activity
in SEZ and benefit from the public aid (the tax exemp-
tion) determined in the permit. The 10-year-limitation-
period is calculated from the end of the year when the
entrepreneur benefit from public aid determined in this
permit. Therefore, entrepreneurs are obliged to store
adequate tax and accounting documentation for the
same period. This amendment also implemented the
obligation to return the used amount of the public aid
in case when the permit would be withdrawn. Moreover,
the withdrawn permit prevents that this entrepreneur
cannot obtain the new permit until the used amount
of the public aid will be returned. The permit can be
obtained only as the result of public tender or public
negotiations.

Na korzystniejsze warunki prowadzenia dziatalnosci na terenie SSE moga
liczy¢ przede wszystkim mate i $rednie przedsiebiorstwa.

More favourable conditions of conducting business activity within the
territory of SEZ are reserved for small and medium-sized entrepreneurs.

The new regional aid guidelines, which entered into
force from 1%t July 2014, are less favourable and more
stringent for conducting business activity within the
territory of SEZ. It concerns mainly the limit of public
aid available for investors on particular areas of Po-
land and rules of granting the public aid. The condi-
tions which allow to expand existing permits for already
operating plants was tightened up - at present, it is
possible only if level of production of existing plant will
be growing.

More favourable conditions of conducting business activ-
ity within the territory of SEZ are reserved for small and
medium-sized entrepreneurs. Furthermore, the public aid
is concentrated on innovative projects which should be
focused on research and new technologies.

It should be emphasized that entrepreneurs invested will-
ingly in research and new technologies to increase quality
and efficiency of the production before 15t July 2014. Con-
sequently, these changes should not impact negatively on
current and future investments.

The Council of Ministers at the end of 2013 changed the



- zwiekszenie limitu wielkoSci obszaru stref z 12 do 20 tys.
hektarow,

- okreslenie zasad i kryteridw obejmowania strefg gruntow
stanowiacych wtasnos¢ lub bedacych w uzytkowaniu wie-
czystym podmiotow innych niz zarzadzajacy strefa, Skarb
Panstwa, gmina, zwiazek komunalny (mowa tu przede
wszystkim o gruntach prywatnych),

- uscislenie warunkéw okreslonych w zezwoleniu na pro-
wadzenie dziatalno$ci gospodarczej na terenie strefy oraz
okreslenie zasad jego zmiany przez ministra wtasciwego do
spraw gospodarki.

Przedtuzenie funkcjonowania SSE objeto przedsiebiorcow,
ktorzy uzyskali zezwolenie po dniu wejscia w zycie tej no-
welizacji oraz te zezwolenia, w ktorych nie zostat wskazany
termin ich waznosci.

Pozostali przedsiebiorcy w celu przedtuzenia do 2026 r.
mozliwosci prowadzenia dziatalnosci na terenie SSE, mo-
ga wystapi¢ z wnioskiem do ministra gospodarki o prze-
dtuzenie zezwolenia do tego czasu. Kazdy ztozony wniosek
podlega indywidualnej ocenie dokonywanej przez Ministra
Gospodarki.

Zgodnie z najnowszym orzecznictwem Naczelnego Sadu Ad-
ministracyjnego, zezwolenia na prowadzenie dziatalnosci
w SSE wydawane od poczatku 2001 r. na czas oznaczony
pokrywajacy sie z terminem (pierwotnym) korica funkcjono-
wania danej SSE nie miato podstawy prawnej w czesci doty-
czacej okreslenia terminu jego wygasniecia. Co za tym idzie
w przypadku wystapienia do Ministra Gospodarki o stwier-
dzenie niewaznosci zezwolenia w czesci dotyczacej terminu
obowiazywania tego zezwolenia, przedsiebiorcy uzyskaja
przedtuzenie zezwolenia do konca funkcjonowania SSE, czyli
do2026r.

Pomoc regionalna z tytutu prowadzenia dziatalnosci na
terenie SSE moze byc takze przyznana w formie zwolnienia
z podatku od nieruchomosci. Zwolnienie to wprowadza
rada gminy w formie uchwaty. W takim wypadku przed roz-
poczeciem realizacji inwestycji, przedsiebiorca powinien
zgtosic organowi podatkowemu zamiar skorzystania z tej
formy pomocy. Zwolnienie z podatku od nieruchomosci
przyznawane jest takze w ramach tzw. pomocy de minimis.
Pomoc publiczna otrzymana w formie zwolnienia z podat-
ku od nieruchomosci moze by¢ potaczona z kazda inna
forma pomocy, jednak jej warto$¢ nie moze przekroczyc
maksymalnej dopuszczalnej wielkosci pomocy publicznej
w danym regionie.

Zardwno koszty inwestycji, jak i wielko$¢ pomocy musza
by¢ dyskontowane na dzien uzyskania zezwolenia. Wobec
tego dla poszczegdlnych miesiecy nalezy ustali¢ wskazniki
dyskontowe, za pomoca ktorych dyskontowane beda wy-
datkiz danego miesigca oraz otrzymana w danym okresie
pomoc tj. za pomoca ktérych obliczana bedzie wartosc¢
tych wydatkow i pomocy na dzien uzyskania zezwolenia

regulations governing the functioning of each SEZ, pro-
longing their operating time by the end of 2026. Earlier,
the amendment of SEZ law of 30" May 2008 brought
significant changes which have been in force since 4"
August 2008. The most important are:

- increase of zones size limit from 12 000 up to 20 000
hectares,

- determination of rules and criteria for including in
SEZ lands owned or held in perpetual usufruct by enti-
ties other than entity managing SEZ, State Treasury,
municipality, communal union (this mainly refers to
the private lands),

- specification of the conditions defined in permit for
conduction of business activity within the territory of
SEZ and determination of its change rules by the Min-
istry of Economy.

The prolongation of zones existence concerns these
entrepreneurs whose permit was obtained after the
amendment of SEZ law of 30" May 2008 came into force
as well as permits where the binding date has not been
mentioned. Other entrepreneurs, in order to prolong
the possibilities of conducting business activity within
the territory of SEZ up to 2026, may file a motion to the
Ministry of Economy. Each motion shall be examined
individually by the Ministry of Economy.

Further to the latest verdicts of the Supreme Administra-
tive Court of Poland, the permits granted from January
2001 with indicated date of their expiration (coincided
with the end date of the SEZ functioning period) was
limited for the strictly determined time lapse without
legal basis. Therefore, the entrepreneurs can apply to
Ministry of Economy to confirm invalidity of the permits
in the part referred to the date of their expiration. After
obtaining such confirmation the permit will be in force
until the end of the SSE functioning, i.e. till the end of
2026.

Public aid for operating business activity on the SEZ
territory may be granted also in the form of property tax
exemption. Municipal councils are entitled to adopt a
resolution concerning this exemption. In such case, an
entrepreneur must declare to the tax authority his or her
intention to benefit from this form of public aid before
the investment begins. Exemption from property tax is
also granted under so-called de minimis aid. Public aid
received in the form of property tax exemption needs
to be added up to funds which an entrepreneur has re-
ceived from other public sources and altogether they
may not exceed limits imposed on a given region. Quali-
fied expenditures and public aid must be discounted at
the date of obtaining the permit. Therefore, applicable
discounting rates should be determined for each month
i.e. with accordance to which public aid and qualified

RAPORT PZPM | 2015 ‘ 141



strefowego. Formuta obliczenia wskaznika dyskontowego
dla danego miesigca wyglada nastepujaco:

wskaznik_dyskonta = (1+r,/12)*(1+r,/12)* (1+r,/12)*.7 (141 /12)

gdzie poszczegolne symbole oznaczaja:

n - kolejny miesiac od miesigca uzyskania zezwolenia do mie-
sigca, w ktorym poniesiono wydatek lub otrzymano pomoc,
rl...n-stopa procentowa wtasciwa dla danego okresu dys-
kontowania (miesigca).

Dniem poniesienia wydatku jest ostatni dzien miesiaca,
w ktorym poniesiono wydatek lub udzielono pomocy. Dniem
otrzymania pomocy jest ostatni dzien miesiaca, w ktérym
udzielono pomocy. Natomiast dniem uzyskania zezwolenia
jest ostatni dzien miesiaca, w ktérym wydano zezwolenie.
Ustalenie warto$ci poniesionych wydatkéw zdyskontowanej
na dzien wydania zezwolenia nastepowac bedzie poprzez
podzielnie wartosci wydatku z danego miesiaca przez wskaz-
nik dyskontowy wtasciwy dla danego miesiaca.

expenditures will be settled for the day of obtaining the
permit.
The calculation of the discount rate for each month is fol-
lowing;

discount_rate = (1+r,/12)"(1+r,/12)*(1+r,/12)*..*(1+r /12)

n - next month from the date of obtaining permit until
the month of incurring the expense or granting public
aid,

rl...n - interest rate appropriate for discounting period
(month).

The date of incurring the expenditure is the last day of
the month when the expenditure was borne. The date
of receiving public aid is the last day of the month when
the assistance was granted. The day of obtaining permit
is the last day of the month the permit was issued. The
discounted value of expenditure is the outcome of dividing

warto$¢_przypisana_do_miesigca

wartos¢_zdyskontowana=

wskaznik_dyskonta

expenditures_(public_aid)_value_in_a_given_month

discounted_value=

Poniesione wydatki inwestycyjne przypisane do poszczegol-
nych miesiecy nalezy zdyskontowac przy uzyciu wskaznikdw
dyskontowych i ustali¢ sume zdyskontowanych wydatkow
inwestycyjnych. Natomiast otrzymana pomoc (tj. kwota
podatku dochodowego, ktéra nie jest zaptacona w zwiazku
ze zwolnieniem z tytutu dziatalnosci w strefie) podlega dys-
kontowaniu raz w roku (tj. na dzien, w ktorym uptywa termin
ztozenia rocznej deklaracji CIT-8). Zwolnienie z podatku do-
chodowego przystuguje do momentu wyczerpania limitu po-
mocy publicznej lub do konca okresu funkcjonowania SSE.
W ostatnich latach trwaty dyskusje nad przysztoscia SSE
w Polsce. Ich przeciwnicy wskazywali na negatywny wptyw
SSE na funkcjonowanie wolnego rynku - jednej z podstawo-
wych zasad dziatania Unii Europejskiej. Nalezy jednak zazna-
czy¢, ze taka forma pomocy publicznej nie jest przez Unie
Europejska zakazana - przeciwnie, SSE dziataja na obszarze
24 7 krajow cztonkowskich od lat 80. i 90. XX wieku. Samo
prawo wspoélnotowe przewiduje mozliwos¢ dofinansowy-
wania przedsiebiorcéw przez panstwa cztonkowskie, co ma
swoje ekonomiczne uzasadnienie i znajduje potwierdzenie
w bogatym orzecznictwie.

Ostatecznie polski rzad zdecydowat o przedtuzeniu istnienia
SSE do kohca 2026 r. Warto zauwazyc, ze w okresie, kiedy
przysztos¢ SSE stata pod znakiem zapytania zaobserwowano
spadek inwestycji realizowanych naich obszarze. Z kolei po
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discount_rate

the incurred expenses for a given month by the discount
rate appropriate for that month.

Qualified expenditures allocated to the proper months
should be discounted using discounting rates appropri-
ate for a specified month and in this way the discounted
amount of all investment expenditure should be de-
termined. On the other hand, public aid received (i.e.
the amount of unpaid tax regarding the exemption for
operating business activity in the SEZ territory) is dis-
counted only once a year (i.e. on the day of submission
annual CIT-8 return). Investors are exempt from paying
the income tax until they reach a limit of public funding
or until SEZ exists.

In the last years, there were many discussions focused
on the future of SEZ in Poland. Their opponents pointed
to the negative impact of SEZ on the functioning of the
free market — one of the fundamental principles of the
European Union. It should be noted, however, that this
form of aid is not prohibited by the European Union - on
the contrary, SEZ operate on the territory of 24 EU mem-
bers and most of them arose in 80s and 90s of the 20th
century. European law itself provides the possibility of
financial support by EU members for the entrepreneurs
what has the economic grounds and is confirmed by the
extensive case law.



zapadnieciu decyzji, ze SSE beda funkcjonowac do 2026 r.
inwestorzy ponownie zaczeli przygotowywac oraz realizowac
nowe projekty na ich terenie. Swiadczy to o tym, ze istnienie
SSE ma swdj gteboki sens i stanowi wazny element polityki
gospodarczej Polski.

Nalezy zaznaczy¢, ze to wiasnie preferencyjne warunki gwa-
rantowane przez SSE sg jednym z decydujacych dla inwesto-
row czynnikow, ktore wptywaja na ich decyzje o ulokowaniu
swojego kapitatu w Polsce. Warto podkreslic, ze inwestycja
w SSE gwarantuje rozwdj nie tylko samemu przedsiebiorcy,
ale rowniez wptywa na rozwdj regionu oraz rozwoj otocze-
nia biznesu. Rozwdj regionalny jest wynikiem przeniesienia
dziatalnosci przez przedsiebiorcow na tereny SSE. Przedsie-
biorcy (czesto z zagranicznym kapitatem) nie poprzestaja na
prowadzeniu dziatalno$ci na podstawie jednego zezwolenia.
Czesto zdarza sie, 7e maja kilka zezwolen na rézne rodzaje
dziatalnosci. Poziom ich inwestycji powoduje, ze pozosta-
ja oni na terytorium SSE takze po wyczerpaniu przyznanej
pomocy publicznej tj. po wygasnieciu
zezwolenia.

Na istnienie SSE pozytywnie reaguje
takze otoczenie biznesu. SSE w sposéb
bezposredni przyczyniaja sie do zmniej-
szenia poziomu bezrobocia. Zwieksze-
nie liczby miejsc pracy gwarantuje po
pierwsze przedsiebiorca rozpoczyna-
jacy dziatalnosc¢ w SSE, gdyz jednym
z warunkoéw przyznania zwolnienia
z podatku dochodowego jest okreslony
poziom zatrudnienia. Po drugie, kontra-
henci przedsiebiorcy strefowego, ktorzy
w wyniku nawiazania z nim wspétpracy zwiekszajg zatrud-
nienie w swoich firmach. Na 1 miejsce pracy utworzone
w zwiazku z prowadzeniem dziatalnosci w SSE przypadaja
Srednio 3 miejsca pracy w podmiotach, ktore wspotpracuja
z przedsiebiorca strefowym.

Warto zwroci¢ réwniez uwage na bardzo dogodny dla budze-
tu panstwa sposéb korzystania z pomocy publicznej, jakim
jest zwolnienie z podatku dochodowego. Ze zwolnienia z po-
datku dochodowego moga skorzystac tylko przedsiebior-
stwa osiggajace zyski z prowadzonej dziatalnosci gospodar-
czej. Brak tych zyskow powoduje, ze mimo funkcjonowania
w strefie pomoc publiczna nie jest przyznawana. Warunek
osiagniecia zysku nie jest natomiast konieczny w przypadku
pomocy publicznej przyznanej w formie dotacji.

Brak odpowiednich regulacji prawnych spowodowat, ze po-
miedzy lipcem a listopadem 2014 r., nie wydawano zezwolen
na dziatalno$¢ w SSE. Wraz z wprowadzeniem odpowied-
nich przepiséw dotyczacych pomocy regionalnej i innych
pomniejszych zmian w prawie, od stycznia 2015 r. SSE zndw
ciesza sie zainteresowaniem inwestoréw. W zwiazku z po-
wyzszym, o wptywie obnizenia maksymalnych progéw inten-

Nalezy zaznaczy¢, ze to wtasnie preferencyjne
warunki gwarantowane przez SSE s3 jednym

z decydujacych dla inwestoréw czynnikéw, ktore
wptywaja na ich decyzje o ulokowaniu swojego
kapitatu w Polsce.

It should be pointed out that preferential
conditions gquaranteed by SEZ are one of the
decisive factors for investors that affect their
decision to locate capital in Poland.

Finally, the Polish government decided to extend the exist-
ence of the SEZ to the end of 2026. It is worth noting that at
the time, when the future of SEZ was questioned, there was
a decrease of investments within SEZ area. On the other
hand, after the government’s decision that SEZ will oper-
ate by the end of 2026, investors again started to prepare
and implement new projects in SEZ. The existence of SEZ
has its profound meaning and is an important element of
Polish economic policy.

It should be pointed out that preferential conditions
guaranteed by SEZ are one of the decisive factors for
investors that affect their decision to locate capital in
Poland. It should be stressed that investment within the
territory of SEZ ensures the development not only for
the entrepreneur but also supports the development of
the region and the business environment. The regional
development results from the transfer of activities to
SEZ areas by entrepreneurs. Entrepreneurs (especially
with foreign capital)
often have a number
of permits for differ-
ent kinds of activity.
The level of their
investment leads
them to conduct
business activity on
the territory of SEZ
also after using the
public aid i.e. after
the permit expira-
tion.

Business environment reacts positively to SEZ. SEZ are
directly contributing to decrease of the level of unemploy-
ment. Increased and fixed number of workplaces which
is one of the conditions for the income tax exemption is
guaranteed by entrepreneur operating within SEZ. Also
SEZ entrepreneur contracting partners increase their em-
ployment due to the cooperation. Per 1 workplace created
by entrepreneur in SEZ, on average 3 workplaces are cre-
ated in cooperating entities.

It should be stressed that the income tax exemption is
also very convenient manner of using the public aid for
the state budget. Only enterprises deriving profits from
conducted activity can take advantage from the income
tax exemption. The lack of these profits causes that in spite
of functioning in the zone the public aid is not granted. At
the same time, the condition of obtaining a profit is not
necessary in case of the public aid obtained in the form
of a grant.

The lack of the appropriate law regulations caused that
the permits were not issued from June until the end of
November 2014. The introduction of the new regulations
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sywnosci pomocy na liczbe wydawanych zezwoler bedzie
mozna mowic¢ w perspektywie kilku, kilkunastu miesiecy.
Dziatalno$¢ SSE w Polsce bardzo pozytywnie wptyneta nie
tylko na rozwdj regiondw, w ktorych sie znajduja, zmniej-
szenie lokalnego bezrobocia, ale takze przyczynita sie do
zwiekszenia naktadéw zwigzanych z ochrong srodowiska
i naptywu nowoczesnych technologii, co niewatpliwie byto
jedna z gtownych przyczyn podjecia decyzji o przedtuzeniu
ich funkcjonowania do konica 2026 .

related to the public aid and other minor changes in law
caused that SEZ are enjoying the interest of investors
again from January 2015. Therefore, within several fol-
lowing months it will be possible to evaluate impact of
the public aid intensity decreasing on the number of is-
sued permits.

SEZ impact positively not only the development of the
regions in which they are located but also environmental
protection what was probably one of the main reasons
for the decision to extend their operating time until the
end of 2026.

cutting through complexity

KPMG to miedzynarodowa sieé firm Swiadczacych ustugi
z zakresu audytu, doradztwa podatkowego i doradztwa
gospodarczego. KPMG zatrudnia ponad 162 000 pra-
cownikoéw w 155 krajach. Niezalezne firmy cztonkow-
skie sieci KPMG sa stowarzyszone z KPMG International
Cooperative (,,KPMG International”), podmiotem pra-
wa szwajcarskiego. Kazda z firm KPMG jest odrebnym
podmiotem prawa. W Polsce KPMG dziata od 1990 ro-
ku. Obecnie zatrudnia ponad 1 200 os6b w Warszawie,
Krakowie, Poznaniu, Wroctawiu, Gdansku, Katowicach
i todzi. Wiecej na stronie kpmg.pl.

Wparciem miedzynarodowych i polskich podmiotow
z branzy motoryzacyjnej zajmuje sie odrebny zesp6t dorad-
céw posiadajacych specjalistyczna, poparta wieloletnim
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Pomoc publiczna w prawie UE

Wszelkie formy pomocy publicznej udzielanej przez pan-
stwa cztonkowskie UE, w tym formy dostepne w Polsce dla
sektora motoryzacyjnego omawiane w dalszej czesci niniej-
szego rozdziatu, podlegaja kontroli Komisji Europejskiej
wynikajacej z Traktatu o Funkcjonowaniu UE (TFUE). TFUE
wprowadza zasade generalnego zakazu udzielania pomocy
publicznej przez panstwa cztonkowskie, chyba ze zachodzi
jeden zdopuszczalnych wyjatkdw. Wyjatki te precyzowane sa
przez Komisje Europejska w aktach nizszego rzedu - Rozpo-
rzadzeniu Proceduralnym? oraz szeregu wydawanych przez
KE wytycznych.

Wyjatki, w ramach ktorych pomoc udzielana jest sektorowi
motoryzacyjnemu, to przede wszystkim regionalna pomoc
inwestycyjna, pomoc na badania, rozwdj iinnowacje, a takze
w okre$lonych przypadkach pomoc na ratowanie i restruk-
turyzacje zagrozonych przedsiebiorstw. Najpopularniejsza
z tych kategorii jest regionalna pomoc inwestycyjna, w ra-
mach ktorej funkcjonuja w Polsce m.in. SSE oraz dotacje
w ramach rzadowego programu wsparcia inwestycji o szcze-
gbélnym znaczeniu dla gospodarki.

Rok 2014 przynidst szeroko zakrojone zmiany unijnego syste-
mu regulacji pomocy publicznej, co obok nowej perspektywy
finansowe] funduszy UE, istotnie zmodyfikowato otoczenie
prawne, w jakim funkcjonuja instrumenty wsparcia inwesty-

cji sektora motoryzacyjnego.

Pomoc publiczna - ogolne zasady kontroli

Zgodnie z TFUE, fundamentalng zasada udzielania pomocy
publicznej jest tzw. zasada ,standstill’, zgodnie z ktéra nie-
dopuszczalne jest udzielenie (wyptata) pomocy publicznej
przed wyrazeniem na nia zgody przez KE. W rezultacie Pan-
stwo Cztonkowskie musi notyfikowa¢ pomoc do KE przed
jej faktycznym udostepnieniem i uzyskac decyzje ja zatwier-
dzajaca, chyba ze pomoc ta udzielana jest w ramach tzw.
wytaczenia od procedury notyfikacji. Wytaczenia te zostaty
uregulowane w Rozporzadzeniu o wytaczeniach blokowych?,
Sposrod gtownych instrumentdw wsparcia branzy motory-
zacyjnej dostepnych w Polsce, wytaczeniu spod obowiazku
notyfikacji podlega m.in. pomoc udzielana w SSE czy (wiek-
sz0$¢) zwolnien lokalnych od podatku od nieruchomoscis.

State aid in the EU law

All forms of the State aid granted by the EU Member States,
including the forms available to the automotive industry in
Poland, which are discussed further on, shall be subject to
control of the European Commission resulting from the Trea-
ty on the Functioning of the EU (TFEU). The TFEU introduces
the principle of a general ban on granting the State aid by the
Member States, unless one of the permitted exceptions oc-
curs. These exceptions are defined by the European Commis-
sion in the lower ranking acts - the Procedural Regulation®
and a number of guidelines issued by the EC.

The exceptions under which aid is granted to the automo-
tive industry concern primarily regional investment aid,
aid for research, development and innovation, as well as
- in certain cases - the aid for rescuing and restructuring
threatened companies. The most popular of these catego-
ries is the regional investment aid within the framework
of which Special Economic Zones operate in Poland as
well as grants under the Government program of support
of investments of particularimportance for the economy.
The year 2014 saw extensive amendments being made to
the EU state aid regulations, which, in addition to the new
financial perspective for the EU funds, significantly modi-
fied the legal environment in which the instruments of
support for the automotive industry investments function.

State aid - general principles of control
According to the TFEU, the fundamental principle govern-
ing the State aid grant is a so-called standstill principle
according to which the State aid may not be provided
(disbursed) before the EC gives its consent to the same.
As a result, the Member State must notify the aid to the
EC before itis actually provided and obtain a decision ap-
proving it, unless such aid is granted under the so-called
exemption from the notification procedure. Such exemp-
tions are regulated in the Block Exemption Regulation?.
Among the main instruments of supporting the automo-
tive industry available in Poland, the exemption from the
notification obligation applies to, among others, the aid
granted in Special Economic Zones or to (the majority) of
local exemptions from the property tax®. Prior to 2014, it

! Rozporzadzenie Rady (WE) 659/1999 ustanawiajace szczegbtowe zasady stosowania art. 93 TWE, ostatnio zmienione Rozporzadzeniem Rady nr 734/2013 222 lipca 2013 .
Council Regulation (EC) 659/1999 laying down detailed rules for the application of Article 93 of the EC TREATY as recently amended by Council Regulation 734/2013 of 22

July2013.

2 Rozporzadzenie Komisji (UE) Nr651/2014 z 17 czerwca 2014 1. uznajace niektore rodzaje pomocy za zgodne ze wspdlnym rynkiem w zastosowaniu art. 107 i 108 Traktatu,
ktore od 1 lipca 2014 zastapito dotychczasowe Rozporzadzenie Komisji (WE) 800/2008 uznajace niektdre rodzaje pomocy za zgodne ze wspdlnym rynkiem w zastosowa-

niu art. 87188 Traktatu (ogélne rozporzadzenie w sprawie wytaczen blokowych).

Commission Regulation (EU) 651/2014 of 17 June 2014 declaring certain types of aid compatible with the common market in application of Articles 107 and 108 of the
Treaty, which replaced, effective from 1 July 2015, the previous Commission Regulation (EC) 800/2008 declaring certain types of aid compatible with the common market

in application of Articles 87 and 88 of the Treaty (General block exemption regulation).

3 Prawidtowos¢ implementacji zwolnien z podatku od nieruchomosci przez czes¢ gmin budzi watpliwosci i wymaga indywidualnej weryfikacji pod katem zgodnosci
zprawem UE. | The correctness of implementation of exemptions from the property tax by some municipalities is questionable and requires individual verification in

terms of compliance with the EU law.
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Do 2014 r. nie podlegat mu program wsparcia inwestycji
oistotnym znaczeniu dla gospodarki—ma on z perspektywy
prawa UE status tzw. pomocy ad hoc (tzn. udzielanej poza
programami pomocowymi). Nowe rozporzadzenie o wyta-
czeniach blokowych pozwolito jednak, pod pewnymiwarun-
kami, zwolni¢ z obowiazku notyfikacji takze pomoc ad hoc,
w tym takze dotacje w ramach wspomnianego programu
wsparcia. Notyfikacji bedzie jednak nadal podlegata pomoc
dla tzw. duzych projektow inwestycyjnych powyzej 100 min
EUR (por. nizej).

Konsekwencje faktycznej wyptaty pomocy przed zgoda KE
sg dotkliwe. Pomoc taka ma status tzw. pomocy nielegal-
neji moze podlega¢ obowigzkowi zwrotu wraz z odsetka-
mi niezaleznie od tego, czy pomoc ta spetnia kryteria do
zatwierdzenia jej przez KE, czy tez nie. Nawet w przypadku
gdy KE finalnie zatwierdzi pomoc jako zgodna ze wspol-
nym rynkiem, w przypadku jej udzielenia przed takim
zatwierdzeniem moze zachodzi¢ koniecznosc jej zwrotu,
badZ co najmniej zwrotu odsetek z tytutu jej przedwcze-
snego otrzymania.

Modernizacja Pomocy Publicznej - nowe
zasady oceny dla duzych projektow

W maju 2012 r. KE ogtosita projekt kompleksowej noweli-
zacji prawa UE dotyczacego pomocy publicznej. Ogdlnym
celem reformy miato by¢ zwiekszenie stopnia, w jakim
pomoc przyczynia sie do wzrostu, przy zminimalizowaniu
wptywu na konkurencje. KE wskazata takze, ze zamierza
przyspieszy¢ proces podejmowania decyzji, ale takze
wzmocnic¢ kontrole i egzekwowalnos¢ prawa w przypad-
kach, w ktorych pomoc ma negatywny wptyw na rynek
wewnetrzny UE.

Kompleksowa nowelizacja przepiséw o pomocy pu-
blicznej weszta w zycie w lipcu 2014 r. Najbardziej bez-
posrednim jej efektem jest obnizenie limitow pomocy
publicznej obowiazujacych w pewnych regionach Pol-
ski. Wraz ze zblizaniem sie do unijnej $redniej PKB na
mieszkanca, wiekszo$¢ Polski znalazta sie w obszarze
nizszej intensywnosci pomocy publicznej. Wtadzom
polskim udato sie natomiast wynegocjowac zréznico-
wanie poziomu pomocy w wojewodztwie mazowieckim.
Dotychczas, ze wzgledu na efekt Warszawy i jednolite
ustalanie poziomu pomocy na szczeblu wojewddztwa,
mniej rozwiniete, rolnicze regiony Mazowsza uzyskiwaty
bardzo niskie limity pomocy. Obecnie, wojewodztwo
mazowieckie podzielono dla celéw pomocy na podre-
giony, wskutek czego podregiony ciechanowsko-ptocki,
ostrotecko-siedlecki, radomski i warszawski wschodni,
jako jedyne uzyskaty wzrost intensywnosci pomocy do
35% kosztow kwalifikowalnych. W pozostatej czesci kra-
ju limit pomocy ulegt redukcji. Nowe poziomy pomocy
prezentuje rys. 1.
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did not apply to the program of supporting investments of
majorimportance for the economy —in terms of the EU law
it has the status of the ad hoc aid (i.e. aid granted in addi-
tion to aid schemes). The new block exemption regulation
made it possible, however, although subject to certain con-
ditions, to release from the notification requirement also
ad hoc aid, including grants awarded as part of the above
mentioned program of support. The notification require-
ment will, however, continue to apply to aid awarded to
so-called large investment projects with value in excess of
100 mIn EUR (see below).

The consequences of the actual disbursement of aid prior
to the approval of the EC are severe. Such aid has the sta-
tus of the so called illegal aid and may be subject to refund
with interest regardless of whether it meets the criteria for
being approved by the EC, or not. Even where the EC even-
tually approves the aid as compatible with the common
market, if it is granted prior to such approval, it may be
necessary to return such aid or at least return the interest
on its premature receipt.

Modernisation of State aid — new rules for
the assessment of large projects

In May 2012 the EC announced a plan of a comprehensive
overhaul of the EU State aid legislation. The general pur-
pose of the reform was to increase the degree in which aid
contributes to the growth, while at the same time mini-
mising the aid’s effect on the competition. The EC noted
also thatitintended to speed up the decision-making pro-
cess, and to strengthen control and law enforcement in the
cases when aid has an adverse effect on the EU internal
market.

A full amendment to the State aid regulations came
into force in July 2014. The most direct consequence of
the amendment is the lowering of the state aid limits
which are in force in certain regions of Poland. As the
per capita GDP is nearing the EU average, the majority
of Poland is now in the area of lower state aid inten-
sity. The Polish authorities have, however, manager
to negotiate a variation of the levels of state aid in the
Mazowieckie Province. Previously, due to the Warsaw
effect and the consistent setting of the level of state aid
for the entire province, less developed, agricultural re-
gions of the Mazowsze Region received very low limits
of aid. Today, the Mazowieckie Province is divided, for
the aid purposes, into sub-regions, as a result of which
the ciechanowsko-ptocki, ostrotecko-siedlecki, radomski
and warszawski wschodni sub-regions, were the only
ones to have received an increase in the aid intensity to
35% of the eligible costs. In the rest of the country the
limit of state aid was reduced. The new levels of aid are
shown in diagram 1.



pomorskie
35%

lubuskie
35%

dolnoslaskie

25% I |

Warszawa: do 31.12.2017 - 15%, od 1.01.2018 - 10%
Warsaw: 15% until 31.12.2017, 1.01.2018 - 10%

Rys. 1. Nowa mapa pomocy regionalnej. Zrodto: ec.europa.eu
Diagram. 1. The new map of regional aid. Source: ec.europa.eu

Szczegblng uwage przyciaga projekt zmian wytycznych
w sprawie pomocy regionalnej oraz rozporzadzenia o wy-
taczeniach blokowych w odniesieniu do pomocy regio-
nalnej. KE w uzasadnieniu do zmian wskazata, Ze pomoc
regionalna na inwestycje dla duzych przedsiebiorcow
budzi jej istotne watpliwosci. W jej ocenie, pomoc ta nie
wywotuje w wiekszosci przypadkéw efektu zachety — tzn.
nie jest konieczna dla przyciagniecia inwestycji. W efek-
cie, KE postuluje ograniczenie jej dostepnosci dla duzych
przedsiebiorstw tylko do czesci obszaréw. W Polsce ogra-
niczenie to objeto jedynie wojewodztwo mazowieckie i ma
zastosowanie jedynie w odniesieniu do rozbudowy istnie-
jacych zaktadow. W pozostatych obszarach duzi przedsie-
biorcy mogliby nadal otrzymywac¢ pomoc inwestycyjna
panstwa réwniez w celu rozbudowy istniejacych fabryk.
Warto zwrdci¢ uwage na fakt, ze polska implementacja tej
regulacji w zakresie Specjalnych Stref Ekonomicznych jest
nieco bardziej restrykcyjna niz wymagaja tego przepisy
UE. W wojewddztwie mazowieckim wprowadzono zakaz
udzielania nowych zezwolen dla kazdego przedsiebiorcy,
ktory juz prowadzi analogiczna dziatalno$¢ w regionie
(a nie wytacznie dla tych przedsiebiorcow, ktdrzy planuja
rozbudowe danej fabryki w regionie).

matopolskie

warminsko-mazurskie
50%

zacho

todzkie 209
35%

radomski
35%

35%

Particularly interesting are the draft amendments to the
guidelines on regional aid and the regulations on block ex-
emptions with respect to regional aid. In the statement of
reasons supporting the amendments the EC has observed
that it has serious doubts about the reasonableness of
granting regional aid to investment projects developed
by large enterprises. In the Commission’s opinion, in the
majority of the cases such aid does not have the incentive
effect - namely the aid is not necessary to attract an invest-
ment. As a consequence, the EC proposes to limit aid for
large enterprises by making it available only in selected
regions. In Poland this limitation applies only to the Ma-
zowieckie Province and only with respect to the expansion
of the existing facilities. In other regions large enterprises
could still receive investment State aid, including for the
purpose of developing the existing facilities. It is worth not-
ing the fact that Poland’s implementation of this regulation
with respect to Special Economic Zones is slightly more
restrictive than required by the EU regulations. In the Ma-
zowieckie Province a ban has been introduced on new per-
mits for each enterprise which is already carrying on similar
activity in the region (and not only for the enterprises which
plan to expand a given factory within the region).
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W ramach uproszczenia kontroli, KE rozszerzyta zakres
stosowania wytgczen blokowych (wytaczen od obowiaz-
ku notyfikacji) takze na pomoc ad hoc, o ile spetnia ona
kryteria zawarte w rozporzadzeniu GBER. W obrebie po-
mocy regionalnej, indywidualna notyfikacja i zgoda Ko-
misji Europejskiej, wymagana bedzie w nastepujacych
przypadkach:

- jesli przyznana pomocy (w dowolnych formach) obliczana
jest od kosztow kwalifikowalnych przekraczajacych 100 min
EUR,

- jesli przedsiebiorca zakonczyt w okresie 2 lat poprzedza-
jacych ztozenie wniosku analogiczna (wg PKD) dziatalnos¢
w EOG lub ma zamiar jg zakofczy¢ w okresie 2 lat od zakon-
czenia inwestycji objetej wnioskiem (potencjalna delokali-
zacja).

Jakwspomniano na wstepie, w Polskiej praktyce uproszcze-
nie zasad dotyczacych notyfikacji oznacza, ze bez obowiazku
uzyskania indywidualnej zgody KE, mozna bedzie uzyskac
wsparcie réwniez w formie dotacji rzagdowych. Z perspektywy
SSE oznacza to jednak takze pewne niedogodnosci. Nowe
rozporzadzenie o SSE przygotowano jako program pomo-
cowy w catosci zgodny z tym rozporzadzeniem, tzn. tak, by
pomoc udzielana w SSE zawsze nie wymagata notyfikacji.
W efekcie, zgodnie z tresciag rozporzadzenia nie ma teore-
tycznie mozliwosci uzyskania pomocy w formie zwolnienia
podatkowego od kosztow przekraczajacych 100 min EUR
(czyli powyzej progu notyfikacji). Ministerstwo Gospodarki
przewiduje mozliwos¢ udzielania wyzszej pomocy w ramach
SSE (nie tylko w przypadku taczenia pomocy w SSE z dota-
cjami rzadowymi), jednak brzmienie przepiséw o SSE wydaje
sie taka mozliwos¢ mocno ograniczac. By¢ moze wyksztatci
sie w tym zakresie jednak praktyka wydawania zezwolen dla
duzych projektow.

Kolejna z istotnych zmian jest sformalizowanie przez KE wy-
mogdw dotyczacych efektu zachety. Dotychczas aspekt ten
nie byt szczegdtowo weryfikowany przez panstwa cztonkow-
skie, a wymogi dotyczace przedstawianych dokumentow
i scenariuszy wskazujacych na potrzebe uzyskania pomocy
nie byty szczegdtowo okreslone.

Nowe przepisy wymagaja, by, w szczegdlnosci w wypadku
duzych projektéw inwestycyjnych, organ udzielajacy pomo-
cy zbadat, na podstawie dokumentéw wewnetrznych inwe-
stora potwierdzajacych jego proces decyzyjny, koniecznosc
i proporcjonalnos¢ pomocy w jednym z dwoch scenariuszy:
- pomoc jest konieczna ze wzgledu na to, Ze bez niej pro-
jekt nie bytby wystarczajaco rentowny, aby zrealizowac¢ go
w ogolnosci (tzw. scenariusz 1),

- pomoc jest konieczna w celu zlokalizowania inwestycji
w danym miejscu, w poréwnaniu z inng lokalizacja, bowiem
rownowazy nizsze koszty alternatywnej lokalizacji (tzw. sce-
nariusz 2).
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In an effort to simplify the control, the EC has expanded
the scope of applicability of the block exemptions (the ex-
ceptions from the notification requirement) to ad hoc aid,
provided it meets the criteria set down in the GBER regu-
lation. As regards regional aid, the individual notification
and a permission from the European Commission will be
required in the following cases:

—ifthe aid granted (in any form) is calculated on the eligi-
ble costs in excess of 100 mln EUR,

- ifthe enterprise has ended, within 2 years preceding the
submission of the request, a similar business activity (ac-
cording to the Polish Classification of Business Activities)
within the EEA or plans to end it within 2 years from the
completion of the investment covered by the request (po-
tential relocation).

As mentioned in the beginning of this document, in Po-
land in practice the simplification of the notification rules
means it will be possible, without having to obtain an in-
dividual permit from the EC, support also in the form of
government grants. From the SEZ perspective this means,
however, certain difficulties. The new SEZ regulation has
been prepared as a support program which is entirely in
conformity with this regulation, i.e. in such a way so that
aid granted within SEZs never require a notification. In
consequence, in line with the regulation, in theory it is im-
possible to obtain aid in the form of a tax break on costs in
excess 100 mln EUR (i.e. above the notification threshold).
The Ministry of the Economy envisage an option where
greater aid could be granted within SEZs (not only in the
case of combining aid within SEZ with government grants),
however, the wording of the SEZ regulations seems to sig-
nificantly limit such an option. Perhaps a practice will be
worked out in this respect where permits will be given to
large projects.

Another important amendment is that the EC has for-
malised the requirements relating to the incentive effect.
To date, this effect has not been verified in detail by EU
Member States, and the requirements relating to the docu-
ments and scenarios submitted in order to demonstrate
the need for aid, have not been specified in detail.

The new regulations require that, especially in the case of
large investment projects the State aid granting authority
investigate, on the basis of the investor’s internal docu-
ments which document its decision-making process, the
need for and proportionality of aid in one of the two fol-
lowing scenarios:

-theaidis necessary due to the fact that the project would
not be profitable enough to implement it in general (the
so-called scenario 1),

- the aid is necessary in order to locate the investment
in a given location, compared to another location, as it



Co wiecej, w przypadku duzych projektow, wymagajacych
notyfikacji, regulacje UE naktadaja obowiazek dodatkowego
ograniczenia wartosci pomocy. Dla tego rodzaju projektow,
limitem pomocy nie bedzie juz jedynie intensywno$¢ pomo-
cy obliczona wg degresywnej skali* - pomoc bedzie musiata
by¢ ograniczona do:

- minimum niezbednego do tego, by projekt stat sie wystar-
czajaco rentowny, aby byt mozliwy do zrealizowania (w sce-
nariuszu 1),

- réznicy pomiedzy spodziewana zdyskontowana wartoscia
netto inwestycji w rozwazanej lokalizacji a taka wartoscia dla
analizowanej lokalizacji alternatywnej, bez uwzglednienia
ewentualnej pomocy oferowanej w tej alternatywnej lokali-
zacji (w scenariuszu 2).

Regulacja ta ma charakter rewolucyjny - dotychczas maksy-
malna warto$¢ pomocy okreslata wzglednie jednoznaczna
formuta oparta na znanych wartosciach kosztow inwestycji
i intensywnos$ci pomocy w danym regionie. W nowej regula-
cjiwyznaczenie dopuszczalnej wartosci pomocy dla duzych
projektow inwestycyjnych bedzie wymagato szczegdtowej
analizy dokumentacji przedinwestycyjnej, a ostateczna war-
tos$¢ pomocy bedzie znana dopiero po wydaniu przez KE
decyzji zatwierdzajacej pomoc.

Oproécz wskazanej wyzej proporcjonalnosci pomocy oraz
badania efektu zachety, w przypadku duzych projektow
wymagajacych indywidualnej notyfikacji, KE szczegdtowo
zwazy pozytywne i negatywne skutki pomocy dla regionu
i wspolnego rynku, oceniajac m.in.:

- proporcjonalnos¢ wysokosci pomocy w stosunku do po-
trzeb beneficjenta,

- wiasciwy dobor srodka (tzn. czy pomoc w okreslonej formie
byta konieczna do osiagniecia celu w postaci inwestycji)

- stopien wyparcia innych inwestycji przez wspierany pro-
jekt,

- negatywne skutki dla wymiany handlowej,

- 0g6lna analize kosztow i korzysci pomocy dla wspdlnego
rynku.

Dodatkowo, KE wskazuje, ze bardzo mato prawdopodobne
jest uzyskanie zgody KE na pomoc w nastepujacych sytu-
acjach:

- jezeli beneficjent zamknat lub planuje zamknac taka sama
lub podobng dziatalnos¢ w innym obszarze na terenie EOG
w zwiazku z otwarciem nowej fabryki (relokacja)

- projekt tworzy nowe moce produkcyjne na rynku znajduja-
cym sie w fazie bezwzglednej recesji (ujemna stopa wzrostu)
- W scenariuszu 1,

compensates for the lower costs linked to the alternative
location (the so-called scenario 2).

Furthermore, in the case of large projects requiring notifi-
cation the EU regulations require an additional limit value.
For this kind of projects, the limit for aid will no longer be
only the intensity of the aid calculated according to the
degressive scale* - such aid will have to be limited to:

- the minimum necessary to ensure that the project be-
came profitable enough to be feasible (scenario 1),

- the difference between the expected discounted net val-
ue of an investment in the location under consideration
and the value for the alternative location being considered,
without taking into account any aid offered in this alterna-
tive location (in scenario 2).

This regulation is revolutionary - so far, the maximum
value of aid was determined by a relatively unequivocal
formula based on known values of investment costs and
aid intensity, in a given region. The determination of the
permissible value of aid for large investment projects will
require a detailed analysis of the pre-investment docu-
mentation, and the final value of the aid will be known
only after the EC has issued a decision approving the aid.
In addition to the above indicated proportionality of the
aid and the examination of the incentive effect, in the case
of large projects that require individual notification, the
EC will consider in detail positive and negative effects of
the aid for the region and the common market, assessing,
inter alia:

- proportionality of the amount of the aid in relation to the
needs of the beneficiary,

- appropriate selection of the measure (i.e. whether the
aid in a given form was necessary to achieve the objective
in the form of investments)

-the degree of supplanting other investments by the sup-
ported project,

- negative impact on trade,

- general analysis of costs and benefits for the common
market.

In addition, the EC points out that it is very unlikely to ob-
tain the EC’s consent to the aid in the following situations:
- if the beneficiary has closed or plans to close the same or
a similar business in another area in the EEA in connection
with the opening of a new factory (relocation)

- the project creates new productive capacity on the mar-
ket which is in the phase of absolute recession (negative
growth rate) - in scenario 1,

“Skala ta polega na zastosowaniu petnej intensywnosci pomocy jedynie do wysokosci 50 min EUR wydatkéw inwestycyjnych, potowy intensywnosci dla wydatkéow
pomiedzy 50 i 100 mln EUR oraz 33% intensywnosci dla wydatkow powyzej 100 min EUR, przy czym ta ostatnia warto$¢ stosowana jest wytacznie dla projektow wymaga-
jacych notyfikacji, natomiast dla projektow objetych wytaczeniem blokowym, intensywnos¢ powyzej 100 min EUR jest zerowa.

This scale means that the full intensity of aid is applied only up to 50 mln EUR of investment expenses, the 50% intensity is applied to expenses ranging between 50 min
and 100 mln EUR, and the 33% intensity is applied to expenses in excess of 100 mln EUR, except that the last value is applied only to projects requiring notification, where-
asin the case of projects covered by the block exemption the intensity in the case of expenses in excess of 100 min EUR is zero.
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- projekt zlokalizowany jest w regionie o nizszej dopuszczal-
nej intensywnosci niz intensywno$¢ dopuszczalna w rozwa-
zanym regionie alternatywnym - w scenariuszu 2.

Warto zwrocic¢ uwage, ze choc przepisy te maja zastosowanie
do notyfikacji pomocy udzielanej od lipca 2014 r., KE zasto-
sowata podobne zasady oceny juz do pomocy notyfikowa-
nej wczesniej, w swojej decyzji z 9 lipca 2014 r. w sprawie
SA.32009 (2011/C) BMW AG LIP Leipzig dotyczacej pomocy
na budowe fabryki BMW w Lipsku.

W decyzji tej, KE zatwierdzita jedynie 17 mln EUR z ogolnej
kwoty ponad 45,2 mln EUR proponowanej pomocy, a i to
pomimo faktu, ze prog notyfikacji (czyli kwota pomocy,
jaka Niemcy mogty udzieli¢ bez zgody KE) wynosit w tym
wypadku 22,5 mln EUR na podstawie rozporzadzenia o wy-
taczeniach blokowych. KE uznata, ze kwota 17 mln EUR
wystarcza do zniwelowania roznicy pomiedzy Lipskiem,
a alternatywnymi rozwazanymi lokalizacjami (Monachium),
zatem wyzsza kwota pomocy nie spetnia efektu zachety
w i w efekcie jest niezgodna ze wspolnym rynkiem. KE nie
zgodzita sie z argumentacja Niemiec, iz KE nie ma prawa
obnizac zatwierdzonej kwoty pomocy ponizej progu noty-
fikacji (22,5 mln EUR) i uznata, ze skoro poddano $rodek
jej ocenie w ramach procedury notyfikacji, ma ona petna
jurysdykcje w zakresie ustalenia wtasciwej (proporcjonal-
nej) kwoty pomocy.

W nowych regulacjach, KE zrezygnowata z wprowadzania
jednoznacznych progow dajacych swego rodzaju domnie-
manie dopuszczalnosci pomocy dla duzych projektéw (5%
mocy produkcyjnych i 25% udziatu w rynku). Nadal jednak,
jak wynika z powyzszego, bedzie badac to, czy rynek nie
jest rynkiem schytkowym oraz jaka jest sita rynkowa be-
neficjenta.

W tym kontekscie kluczowe znaczenie dla oceny srodkow
pomocowych dla duzych projektow ma ocena rynku wta-
Sciwego, zarébwno z perspektywy produktowej jak i geogra-
ficznej. KE w miare mozliwosci unika decydowania sie na
jedna wybrana definicje i preferuje weryfikacje spetnienia
wyzej wskazanych progow na kilku mozliwych poziomach
definicji rynku. I tak z perspektywy geograficznej, domyslnym
rynkiem jest rynek EOG (UE oraz Norwegia, Islandia, Liech-
tenstein), ale KE moze chciec réwniez weryfikowac pozycje
rynkowa na rynku swiatowym. Z perspektywy produktowej,
KE z reguty weryfikuje rowniez kilka mozliwych podziatow
rynkowych.

Dla przyktadu, w niedawnej decyzji w sprawie Audi Hungaria,
KE wskazata, ze sposrdd dostepnych segmentacji rynkowych
(NCAP, ACEA, POLK), klasyfikacja POLK wydaje sie by¢ wiasci-
wa i wystarczajaca do oceny pozycji rynkowej beneficjenta.
Wskazata jednak, ze jej watpliwosci budzi podziat rynku po-
miedzy pojazdy pasazerskie i lekkie pojazdy uzytkowe (LCV).
Ostatecznie wskazata, ze bedzie badac pozycje rynkowa na
kilku poziomach, w tym zaréwno na poziomie poszczegol-
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—the projectis located in the region of permissible inten-
sity lower than the permissible intensity in the alternative
region under consideration - in scenario 2.

It is worth noting that although these regulations do not
apply to the notifications of the aid granted after July 2014,
the EC applied similar assessment rules already to the aid
notified earlier, in their decision of 9 July 2014 in case
SA.32009 (2011/C) BMW AG LIP Leipzig relating to the aid
granted for the construction of a BMW factory in Leipzig.
In that decision, the EC approved only 17 mln EUR out of
the total 45.2 mln EUR of proposed aid, and despite the
fact that the notification threshold (i.e. the amount of the
aid which Germany was permitted to grant without the
EC’s permission) was in that case 22.5 mln EUR accord-
ing to the block exemptions regulation. The EC held that
the amount of 17 mIn EUR was sufficient to offset the dif-
ference between Leipzig and alternative locations being
considered (Munich), therefore the higher amount of aid
did not have the incentive effect and, in effect, was incom-
patible with the common market. The EC disagreed with
Germany’s arguments that the EC had no right to lower the
already approved amount of the aid below the notification
threshold (22.5 mIn EUR), and held that since the measure
was submitted for assessment to the EC as part of the noti-
fication procedure, the EC had full jurisdiction with respect
to setting the appropriate (proportional) amount of aid.
In the new regulations, the EC gave up the implementation
of express thresholds providing for a kind of presumption
of the eligibility of the aid for large projects (5% of produc-
tive capacity and a 25% share in the market). However,
as appears from the above, it will be examined whether
the market is not a declining market and what the market
power of the beneficiary is.

In this context, the assessment of the relevant market is of
crucial importance for the evaluation of aid measures for
large projects, both from the product and geographic per-
spective. The EC whenever possible avoids deciding on one
selected definition and prefers to verify the fulfilment of the
aforesaid thresholds on several possible levels of definition
of the market. And so from the geographic perspective, the
EEA (the EU and Norway, Iceland, Liechtenstein) is the de-
fault market, but the EC may also want to verify the market
position on the world market. From the product perspec-
tive, the EC usually verifies some possible market splits.
By way of an example, in its recent decision in the case
Audi Hungaria, the EC indicated that from the market seg-
mentations available (NCAP, ACEA, POLK), the POLK clas-
sification seems to be appropriate and sufficient to assess
the beneficiary’s market position. The EC noted, however,
that it had doubts as regards the division of the market be-
tween passenger cars and light commercial vehicles (LCV).
In the conclusion of its decision, the Commission indicated



nych segmentow POLK (A0O, AQ, A, B, C, Di E), jak i natacz-
nym rynku pojazdow osobowych, obejmujacych rowniez
pojazdy LCV.

Dodatkowych komplikacji do rozwazan rynkowych przyspa-
rza sytuacja, w ktorej projekt dotyczy produkcji komponen-
tow. W takiej sytuacji, KE zazwyczaj rozwaza zarowno rynek
komponentéw, jak i rynek produktow koncowych (samocho-
dow, w ktorych komponent jest montowany). Dodatkowo,
uwzglednia takze udziat sprzedazy komponentow benefi-
cjenta na rynku otwartym (do klientow spoza grupy kapi-
tatowej) oraz udziat wewnetrznego zuzycia komponentéw
w ramach wtasnej grupy.

W zwigzku z obecna sytuacja na rynku samochodéw
osobowych, duzego znaczenia nabiera przestanka mocy
produkecyjnych. Jak wskazata KE w decyzji w sprawie Audi
Hungaria, rynek samochodow byt w analizowanym okre-
sie (2002-2007) rynkiem spadkowym w rozumieniu unijnej
definicji (wzrost 0 1,18% - nizszy od wzrostu PKB w UE
- 3,97% w analogicznym okresie). W efekcie wszystkie
projekty, ktore wygeneruja wzrost mocy produkcyjnej na
danym rynku wtasciwym o wiecej niz 5% beda podlegaty
szczegbdtowej kontroli KE.

Ta tendencja do szczegdtowej kontroli pomocy dla projek-
tow motoryzacyjnych byta wyraznie widoczna w praktyce
decyzyjnej KE w ostatnim czasie. KE wszczeta w 2012 1.
formalng procedure dochodzenia we wspomnianej spra-
wie fabryki silnikow Audi na Wegrzech, aw 2013 r. wszczeta
taka procedure w stosunku do pomocy planowanej przez
Hiszpanie dla Ford Espania na budowe nowego modelu
samochodu dostawczego w Walencji. W decyzji w sprawie
Ford Espania, KE zwraca m.in. uwage, 7e w ujeciu iloscio-
wym rynek pojazddéw dostawczych jest rynkiem w stanie
recesji. W roku 2014, KE wszczeta takze taka procedure
w sprawie C(2014) 6831 - pomoc publiczna dla Volkswa-
gen Autoeuropa, Lda na inwestycje w Portugalii, ze wzgle-
du na domniemane przekroczenie progu 25% udziatu
w rynku wtasciwym.

W Swietle nowych wytycznych o pomocy regionalnej moze
to oznaczac¢ bardzo duze utrudnienia w uzyskiwaniu duzych
kwot pomocy regionalnej na tego rodzaju projekty w latach
2014-2020, chyba ze tendencja rynkowa ulegnie znaczacej
poprawie.

Sprawa fabryki komponentéw Linamar w Crimmitschau
w Niemczech zakonczyta sie, podobnie jak sprawa pomocy
dla zaktadéw Fiata w Polsce, wycofaniem notyfikacji przez
panstwo cztonkowskie. Z kolei w tym czasie zapadta tylko
jedna decyzja pozytywna, zatwierdzajaca pomoc dla Bosho-
ku Automotive Poland, ktory to projekt nie byt jednak duzym
projektem inwestycyjnym.

Nalezy oczekiwac, ze KE bedzie w dalszym ciggu stosowac
dos¢ pryncypialne podejscie do pomocy dla sektora moto-
ryzacyjnego, zwtaszcza dla duzych projektow inwestycyjnych,

thatit would assess the market position on several levels,
including both on the level of individual segments of POLK
(A0O, A0, A, B, C,D and E), and on the joint market for pas-
senger cars, which includes also LCVs.

The market considerations are further complicated when
the project concerns the production of components. In
such case the EC usually considers both the market for
components and the market for finished products (vehi-
clesin which a given component is fitted). In addition, the
EC takes also into account the share of the beneficiary’s
sales of components in the open market (for clients out-
side the beneficiary’s group) and the share of the volume
of components used internally by the beneficiary’s group.
Given the current situation in the market for passenger cars,
the criteria of the production capacity becomes extremely
important. As has been indicated by the EC in the decision
given in the case Audi Hungaria, the automotive market was
in decline in the period under review (2002-2007) within the
meaning of the EU definition (increase by 1.18% — lower than
theincrease of the GDP in the EU = 3.97% in the same period).
In consequence, all projects which generate an increase of
the production capacity on a given relevant market by more
than 5%, will be subject to a detailed review by the EC.

This tendency to perform detailed reviews of State aid
granted to automotive projects has been clearly seen in
the EC decision-making practices recently. In 2012, the EC
launched a formal inquiry procedure in the above men-
tioned case of the plant manufacturing engines for Audi
in Hungary. And in 2013 the EC launched such procedure
with respect to the aid planned to be granted by Spain to
Ford Espania for the development of a new model of LCV
in Valencia. In the decision on the case of Ford Espania
the EC notes, i.e. that, in terms of quantity the market of
LCV is the market in recession. In 2014, the EC launched
such procedure also in case C(2014) 6831 - state aid to
Volkswagen Autoeuropa, Lda for the investment project in
Portugal, due to the alleged override of the 25% threshold
of the share in the relevant market.

In the light of the new guidelines on regional aid it can de-
note very significant difficulties in obtaining large funds of
regional aid for this type of projects in the years 2014 - 2020,
unless such market tendency is considerably improved.
The case of the Linamar component manufacturing fac-
tory in Crimmitschau in Germany ended in a similar fash-
jon as the case regarding the aid granted to Fiat plantsin
Poland; the notification was withdrawn by the Member
State. In turn, in the same period only one positive deci-
sion was issued; the decision to approve aid for Boshoku
Automotive Poland. However, that project was not a big
investment project.

The EC is expected to continue its principled approach to
aid granted to the automotive industry, especially in the
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zwracajac raczej uwage na fakt, iz rynek ten jest rynkiem
o nadmiarowych mocach produkcyjnych, przez co pomoc
moze w dalszym stopniu zaktécac konkurencje, niz kierujac
sie potrzeba wsparcia sektora w trudnym okresie. W odnie-
sieniu do sektoréw borykajacych sie z trudna koniunktura,
KE wychodzi bowiem z zatozenia, ze mozliwe jest udzielanie
pomocy restrukturyzacyjnej i ratunkowej dla zagrozonych
przedsiebiorstw, ale nie jest ona z kolei zwolenniczka szero-
kiego udzielania takim branzom pomocy na nowe inwestycje.
Generalny kierunek zmian wskazuje na duzo wyzsza niz
dotychczas szczegdtowos¢ kontroli pomocy dla duzych
projektow inwestycyjnych w procesie notyfikacji. KE zre-
zygnowata z domnieman akceptacji pomocy przy okre-
Slonych udziatach rynkowych oraz zapowiada dogtebna
analize uzasadnienia pomocy zwtaszcza na rynkach, ktore
nie rozwijaja sie dynamicznie. W kontekscie sytuacji rynku
motoryzacyjnego moze to oznacza¢ dalsze utrudnienia
w uzyskiwaniu pomocy inwestycyjnej na duze projekty
inwestycyjne zaréwno dla dostawcdéw komponentdw, jak
i producentow pojazddw.

Podmioty ubiegajace sie 0 pomoc na duze projekty inwe-
stycyjne beda musiaty szczegdtowo rozwazy¢ ograniczenie
kwoty pomocy do poziomow, ktére nie beda wymagaty zgo-
dy KE, lub, jesli taka zgoda bedzie wymagana, szczegbtowo
przygotowac dokumentacje przedinwestycyjna z uwzgled-
nieniem procesu notyfikacji, tak, by zmaksymalizowa¢
szanse uzyskania akceptacji pomocy. W kontekscie decyzji
w sprawie inwestycji BMW w Lipsku, wysoce wskazane jest
jednak doktadne oszacowanie ryzyka zwiazanego z proce-
sem notyfikaciji.

Zmiany w funduszach UE

Rok 2014, otwierajacy nowa perspektywe budzetowa UE,
przyniost rowniez duze zmiany w udzielaniu pomocy ze $rod-
kow europejskich.

Gtowne kierunki zmiany polityki to odejscie od wspierania
inwestycji produkcyjnych (zwtaszcza duzych przedsiebior-
cow) na rzecz projektéw badawczo-rozwojowych.

Pomoc w formie bezzwrotnych dotacji dostepna bedzie dla
duzych przedsiebiorcow gtownie na projekty badawczo-roz-
wojowe, natomiast dominujaca forma pomocy ze srodkdw
UE ma byc finansowanie zwrotne (gwarancje, preferencyjne
pozyczkiitp.) a nie bezzwrotne dotacje.

Pomimo formalnej dopuszczalnosci udzielania duzym
przedsiebiorcom wsparcia bezzwrotnego na wdrazanie in-
nowacyjnych rozwiazan, ten obszar w polskim Programie
Operacyjnym Inteligentny Rozwoj (PO IR) réwniez zarezer-
wowano dla przedsiebiorcow matych i $rednich.

Pierwsze konkursy w ramach PO IR rusza w maju 2015 r.,
co pokaze praktyczne kierunki nowej polityki dystrybucji
Srodkéw UE. Spotki z sektora motoryzacyjnego musza jed-
nak zrewidowac swoja polityke korzystania ze wsparcia UE
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case of large investment projects. The EC is likely to pay
more attention to the fact that this market has excess pro-
duction capacity, hence aid can further distort competition,
and will not be so much concerned to support this sectorin
the period of difficulty. As regards the sectors struggling with
the market downturn, the EC proceeds on the assumption
thatitis possible to grant restructuring aid and rescue aid to
firms in difficulty, but the ECis not in favour of granting large-
scale aid to such industries to support new investments.

A general direction of changes indicates that detailed con-
trol of aid for large investment projects in the process of
notification is much higher than before. The EC gave up the
presumption of approving aid with specific market shares
and announces an in-depth analysis of the reasons for the
aid, especially in markets that do not develop rapidly. In
the context of the situation of the automotive market, this
can mean further inconvenience in obtaining investment
aid for large investment projects for both component sup-
pliers and vehicle manufacturers.

Entities applying for aid for large investment projects will
have to consider in detail the restriction on the amount of
aid to the levels that will not require the EC’s approval, or,
where such approvalis required, to prepare in detail the pre-
investment documentation taking into consideration the no-
tification process, so as to maximize the chances of approval
of the aid. However, when viewed in the context of the BMW
investmentin Leipzig, it is highly recommended to precisely
assess the risk connected with the notification process.

Changes to the EU funds

The year 2014, which opens the new EU budget perspec-
tive, brought also large changes in the way aid is to be
awarded from the EU funds.

The main directions of the policy changes are the stop-
ping of support for manufacturing investments (especially
those carried out by large enterprises), and instead sup-
porting R&D projects.

Aid in the form of non-repayable grants will be made avail-
able to large enterprises mainly for research and develop-
ment projects. Repayable financing, and not non-repaya-
ble grants, is to be the dominant form of aid granted from
EU funds (guarantees, preferential loans etc.).

Despite the fact that non-repayable aid can formally be
granted to large enterprises for the purpose of implement-
ing innovative solutions, this area in Poland’s Operational
Program Smart Growth is also reserved for small and me-
dium sized enterprises.

The first competitions as part of the Operational Program
Smart Growth will startin May 2015. They will show practi-
cal directions for the new policy of distribution of EU funds.
Companies from the automotive industry must, however,
revise their policy of utilisation of EU support by becoming



poprzez nastawienie na zwiekszenie wspotpracy z instytu-
cjami naukowymi, a takze innowacyjnymi MSP.

Konsekwencje dla polityki gospodarczej wobec sektora mo-
toryzacyjnego

Omowione zmiany oznaczaja konieczno$¢ dostosowa-
nia polityki gospodarczej wobec inwestycji produkeyj-
nych sektora motoryzacyjnego. W Swietle ograniczonej
dostepnosci funduszy UE oraz coraz wiekszej kontroli
pomocy dla branzy motoryzacyjnej ze strony Komisji Eu-
ropejskiej, konieczne wydaje sie wypracowanie spéjnej
strategii zachet inwestycyjnych, uwzgledniajacej wymogi
KE, ale utrzymujacej atrakcyjnos¢ Polski dla inwestorow.
Wtasciwym krokiem byto wydtuzenie funkcjonowania
Specjalnych Stref Ekonomicznych, a takze zmiany w ich
funkcjonowaniu, przynoszace znaczne uelastycznienie
tego instrumentu. Przygotowujac zatozenia polityki go-
spodarczej, warto takze skupic¢ sie na tych formach sty-
mulacji sektora, ktore nie stanowia pomocy publicznej
dla przedsiebiorcéw, a posrednio aktywizuja produkcje
(zachety dla konsumentow, uelastycznienie przepisow
prawa pracy itp.).

Pozwoli to utrzymac atrakcyjnosc¢ dla inwestorow i pozycje
jednej z wiodacych lokalizacji produkcji motoryzacyjnej
(w tym w szczegdlnosci sektora komponentéw).

more oriented towards cooperation with scientific institu-
tions and innovative small and medium sized enterprises.

Consequences for the economic policy for the automotive
industry

The changes discussed above mean there is a need to ad-
just the new economic policy for production investments
in the automotive industry. In the light of the limited avail-
ability of EU funds and the plans to tighten the European
Commission’s control of aid to be granted to the automo-
tive industry, it seems that it is necessary to develop a co-
herent strategy of investment incentives which takes into
account the EC requirements without sacrificing Poland’s
attractiveness to investors. The appropriate measure that
was taken was to continue the life of the Special Economic
Zones, and to make changes in their functioning which will
make this instrument significantly more flexible. When de-
veloping the assumptions underlying the economic policy,
itis also worth focusing on those forms of incentives for the
industry which are not state aid for enterprises, but which
indirectly stimulate production (incentives for consumers,
increasing the flexibility of the labour regulations etc.).
This will enable Poland be able to remain attractive to in-
vestors and be one of the leading locations for automotive
production (including in particular the component manu-
facturing sector).

BAKER & MCKENZIE

Kancelaria Baker & McKenzie specjalizuje sie m.in. w europejskim
i krajowym prawie pomocy publicznej. Reprezentowata przed
KE inwestorow w wiekszosci notyfikacji pomocy regionalnejdla
duzych projektow inwestycyjnych w Polsce, z sukcesem zakon-
czyta pierwsza w Europie notyfikacje w formalnej procedurze
dochodzenia w obecnie funkcjonujacych ramach prawnych.
Baker & McKenzie jest jedna z najwiekszych kancelarii praw-
nych na $wiecie obecng zaréwno na rynkach rozwinietych
jak i obszarach charakteryzujacych sie najwiekszym poten-
cjatem rozwoju gospodarczego. Ponad 4250 prawnikéw z 77
biur Swiadczy ustugi w 47 krajach. Biuro w Warszawie powstato
w 1992 roku, nalezy do $cistego grona najwiekszych i najcze-
Sciej rekomendowanych kancelarii w Polsce, o czym Swiadczy
wysoka pozycja w prestizowych rankingach m.in. Chambers
Global, Chambers Europe i Legal 500. Zakres naszych ustug
obejmuje kompleksowe doradztwo prawne i podatkowe w nie-
mal wszystkich dziedzinach prawa gospodarczego. ZdobylisSmy
unikalne doswiadczenie w realizacji wielu waznych, czesto
pionierskich projektéw i transakgji.

One of Baker & McKenzie’s focus areas are European and Po-
lish state-aid legislations. Baker & McKenzie lawyers have
represented before the EC investors in the majority of notifi-
cations of regional state aid for large investment projects in
Poland, and they successfully completed in the first European
notification performed in the formal investigation procedure
under the current legal regime.

Baker & McKenzie is one of the world’ largest law firms with
presence in both developed markets and in the areas with the
highest economic growth potential. More than 4250 lawyers
from 77 offices render services in 47 countries. The Warsaw
office opened in 1992, belongs to the elite of the largest and
the most frequently recommended law firms in Poland, as
shown by its high position in prestigious rankings, such as
Chambers Global, Chambers Europe and Legal 500. Our scope
of services cover comprehensive legal and tax advisory issues
through almost all areas of commercial law. We have gained
unique experience in the realization of a range of major, and
often pioneering transactions and projects.
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Polska jest krajem, ktory w ostatnich kilkunastu latach przy-
ciagnat znaczace inwestycje zagraniczne w przemysle moto-
ryzacyjnym i w konsekwencji stat sie jednym z najwiekszych
producentéw samochodow, czesci i podzespotéw motory-
zacyjnych w Europie Srodkowo-Wschodniej. Jednoczes$nie
motoryzacja stata sie jedna z kluczowych gatezi polskiego
przemystu, zarowno pod wzgledem wartosci produkcji, za-
trudnienia i naktadéw inwestycyjnych, jak i udziatu w eks-
porcie. Co wiecej, Polska jest takze najwiekszym w regionie
rynkiem, jezeli chodzi o sprzedaz i ustugi zwigzane z moto-

ryzacja.

POLSKA BRANZA MOTORYZACYJNA NA
TLE EUROPY SRODKOWO-WSCHODNIEJ

Biorac pod uwage zaréwno produkcje pojazdéw samocho-
dowych, czesci i akcesoriow motoryzacyjnych, jak i handel
oraz ustugi zwiazane z motoryzacja, polska branza moto-
ryzacyjna nalezy do najwiekszych w Europie Srodkowo-
-Wschodniej. Jak wynika z najnowszych dostepnych danych
Eurostat, w 2013 roku przychody producentow motoryza-
cyjnych w Polsce osiggnety wartos¢ 28,0 mld euro, podczas
gdy przychody firm zajmujacych sie handlem pojazdami
samochodowymi, cze$ciami i akcesoriami oraz naprawami
zwigzanymi z motoryzacjg wyniosty 29,2 mld euro.

In recent years Poland has attracted a substantial amount
of foreign investment in automotive manufacturing sector
and, consequently, has become one of the major manu-
facturers of cars, car parts and components in Central and
Eastern Europe. At the same time, automotive manufactur-
ing has evolved into one of the key industries in Poland in
terms of production value, employment, capital expendi-
tures as well as share in exports. What is more, Poland is
the region’s largest automotive market in terms of sales
and services.

AUTOMOTIVE INDUSTRY IN POLAND
VERSUS CENTRAL AND EASTERN EUROPE

Taking into account manufacturing of motor vehicles, parts
and accessories as well as trade and repair services related
to cars and car parts, Polish automotive industry isamong
the largest in Central and Eastern Europe. According to the
most recent data available from Eurostat, in 2013, the turn-
over of automotive manufacturing companies in Poland
amounted to EUR 28.0 billion. EUR 29.2 billion of turnover
was generated by companies involved in trade and repair
related to cars, car parts and accessories.

According to GUS data, in both areas of Polish automotive
industry 407,200 people were employed in 2013, 60% of

Przychody firm motoryzacyjnych w wybranych krajach Europy Srodkowo-Wschodniej w 2013 roku [mld EUR]
Turnover of automotive companies in selected Central and Eastern European countries in 2013 [EUR billion]
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. Produkcja Poland
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Czechy

. Handel i naprawy Czech Republic
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Stowacja
Slovakia

Wegry
Hungary

Rumunia
Romania

20 30 40 50 60

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych Eurostat. Dane obejmuja petng populacje przedsiebiorstw
Source: KPMG in Poland based on Eurostat data. Data cover complete statistical population
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Jak wskazuja dane GUS, w obu obszarach branzy motory-
zacyjnej w 2012 roku pracowato w sumie 407,2 tys. 0sob,
7 czeg0o 60% (242,9 tys.) w handlu i ustugach, za$ 40% (164,3
tys.) w segmencie produkcyjnym.

Powyzsze dane obrazujgce wyniki przedsiebiorstw (i dalsze,
chyba, ze zaznaczono inaczej) obejmuja cisle pojeta mo-
toryzacje. W przypadku przemystu motoryzacyjnego nie za-
wieraja wiec m.in. firm produkujacych opony, szyby, akumu-
latory oraz czesci dostawcow Il i 1l rzedu, klasyfikowanych
w innych sektorach
przemystu. W segmen-
cie ustugowo-han-
dlowym nie obejmuja
z kolei firm CFM, le-
asingowych, bankdw
motoryzacyjnych czy
tez wypozyczalni samo-
chodéw.

Dla poréwnania, w Cze-
chach taczne przycho-
dy firm produkcyjnych
7 branzy motoryzacyjnej sa wieksze niz w Polsce (32,0 mld
euro), jednak ze wzgledu na mniejszy rynek wewnetrzny
(cho¢ znacznie bardziej rozwiniety liczac per capita) sprze-
dazinaprawy przynosza mniejsze przychody (14,0 mld euro).
Zatrudnienie w catej motoryzacji znalazto w Czechach 225,8
tys. 0s0b, z czego 142,6 tys. w segmencie produkcyjnym i 83,2
tys. w handlu i ustugach.

Biorac pod uwage liczbe wyprodukowanych pojazdéw sa-
mochodowych, Polska spadta na trzecie miejsce wsréd kra-
jow Europy Srodkowo-Wschodniej. W 2014 roku w polskich
fabrykach wyprodukowano 473 tys. samochodéw osobo-
wych i 120,9 pojazdow uzytkowych (liczac wg metodologii
OICA). W Czechach, ktore pod wzgledem produkcji pojazdow
sa liderem w regionie, wyprodukowano tacznie 1 246,5 tys.

Biorac pod uwage zaréwno produkcje pojazdéw samochodowych,
czesci i akcesoriow motoryzacyjnych, jak i handel oraz ustugi
zwigzane z motoryzacja, polska branza motoryzacyjna nalezy

do najwiekszych w Europie Srodkowo-Wschodniej.

Taking into account manufacturing of motor vehicles, parts and
accessories as well as trade and repair services related to cars
and car parts, Polish automotive industry is among the largest
in Central and Eastern Europe.

which (242,900) in trade and services, and 40% (164,300)
in manufacturing.

Enterprise data cited above (as well as further in the study,
unless specified otherwise) relates to narrowly defined au-
tomotive industry. In case of automotive manufacturing,
it does not cover tyres, glass and batteries manufacturers
as well as some of tier Il and Il suppliers, classified as part
of other sectors of industry. In case of automotive trade
and services, CFM, leasing, automotive banks or car rental
are also usually not
included.

For the sake of
comparison, in
the Czech Repub-
lic the turnover of
automotive man-
ufacturing com-
panies was larger
than in Poland
(EUR 32,0 billion);
however, due to
the smaller internal market (although much more de-
veloped when analysed per capita), sales and repair
generated a considerably lower turnover than in Poland
(EUR 14.0 billion). Employment in total automotive in-
dustry in the Czech Republic was 225,800 out of which
142,600 worked in manufacturing and 83,200 in trade
and services.

Taking into account the number of manufactured motor
vehicles, Poland fell to third place among the Central and
Eastern Europe countries. In 2014, Polish manufacturers
produced 473,000 passenger cars and 120,900 commercial
vehicles (according to OICA methodology). In the Czech
Republic, the CEE leader in vehicle manufacturing, motor
vehicles output reached 1,246,500, vast majority of which

Pracujacy w firmach motoryzacyjnych w wybranych krajach Europy $rodkowo-Wschodniej w 2013 roku [000 oséb]
The employed in automotive companies in selected Central and Eastern European countries in 2013 [000 people]
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Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych Eurostat i GUS. Dane obejmuja petna populacje przedsiebiorstw
Source: KPMG in Poland based on Eurostat and GUS data. Data cover complete statistical population
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Produkcja samochodéw w wybranych krajach Europy Srodkowo-Wschodniej [000 szt.]
Motor vehicles production in selected Central and Eastern European countries [000 units]

Zmiana

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2013/2014

Samochody osobowe | gy05 | 6355 | 6o77 | 8417 | 8188 | 7850 | 7405 | 5400 | 4750 | 4730 | -0,4%
Passenger cars

Polska

Poland .

Samochody uzytkowe | o, 5| g, g 940 | 1054 | 61,7 86,3 992 | 1078 | 1152 | 1209 4,9%
Commercial vehicles
| Samochodyosobowe | saq | gagg | 9251 | 9340 | 9764 | 10695 | 11920 | 11718 | 11285 | 12465 | 10,0%

Czechy Passenger cars

Czech :

Republic | Samochody uzytkowe | ¢ 5 60 | 128 | 125 638 6,9 79 72 45 47 4,0%
Commercial vehicles ’ ’ ’ ’ ’ ? ’ ’ ’ ’ ’
Sa“;QChOdyOSObowe 2183 | 2954 | 5711 | 5758 | 4613 | 5619 | 6398 | 9000 | 9750 | 9930 2,0%

S{owaq'a assenger cars

Slovakia | samochody uzytkowe
Commercial vehicles
Samochodyosobowe | 1405 | 1576 | 2880 | 3424 | 2128 | 2086 | 2112 | 2154 | 2200 | 2245 2,0%

Wegry Passenger cars

Hungary .

Samochody uzytkowe 35 26 40 37 2,0 2,9 23 24 2,4 2,4 0,0%
Commercial vehicles
SamPOChOdVOS‘?bOWG 1745 | 2017 | 2341 | 2311 | 2793 | 3236 | 3102 | 3266 | 4110 | 3914 | -5,0%

Rumunia assenger cars

Romania .
samochody uzytkowe | g3 | g 76 | 143 | 172 2713 | 250 | 112 | 380 0,0 |-100,0%
Commercial vehicles

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych OICA
Source: KPMG in Poland based on OICA data

pojazddw, w znakomitej wiekszosci osobowych. Produkcja
pojazddw (wytacznie osobowych) wzrosta takze na Stowadji
(993 tys. w 2014 roku).

Warto zwroci¢ uwage, ze Polska jest liczacym sie produ-
centem samochodow uzytkowych, nie tylko w skali Europy
Srodkowo-Wschodniej, ale Europy w ogole. Wiecej pojazddw
z tego segmentu produkowanych jest w Hiszpanii, Francji,

were passenger cars. Production volume, constituting
solely of passenger cars, significantly increased in Slovakia,
t0 993,000 units in 2014.

It's worth mentioning that Poland is a significant manufac-
turer of commercial vehicles not only compared to CEE,
but also to Europe in general. Although Spain, France,
Germany, Italy and Russia can boast of a larger output of

Eksport podzespotdw, czesci i akcesoriow motoryzacyjnych* [mld EUR]

Exports of components, parts and accessories* [EUR billion]

20 [~ 18,7
Polska L 16,8
Poland 18 ?
Czechy _ 16 17
Czech Republic -
Stowacja -
Slovakia 12
— 11,0
Wegry 10 10,1 ’ 8,0 8,6
Hungary s - 9,5 9,1 73
o ) 8,3
umunia L
Romania 6 4,5 6,5
4,8 59
4 B b
5 40 | 36 ! ! ! |
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

“tacznie z oponami, szybami, akumulatorami, silnikami, wyposazeniem elektrycznym pojazddw oraz mechanicznymi czesciami silnikow spalinowych

x
In

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych Eurostat
Source: KPMG in Poland based on Eurostat data
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Niemczech, Wtoszech i Rosji, sa to jednak kraje o wiekszym
przemysle motoryzacyjnym i nieporéwnywalnie silniejszym
rynku wewnetrznym. Pozycja Polski w tym segmencie umoc-
nisie jeszcze po 2016 roku, kiedy uruchomiona zostanie no-
wa fabryka Volkswagena we Wrzesni.

Drugim - obok produkcji pojazdéw - kluczowym segmen-
tem polskiego przemystu motoryzacyjnego jest produkcja
podzespotow, czesci i akcesoriow. W tej kategorii sytuacja
jest bardziej stabilna a produkcja, napedzana inwestycjami
i reinwestycjami, niemal nieustannie ro$nie. Mimo to, biorac
pod uwage najszerzej pojete komponenty motoryzacyjne
(a wiec tacznie z oponami, szybami, akumulatorami, sil-
nikami oraz wyposazeniem elektrycznym pojazdéw oraz
mechanicznymi czesciami silnikow spalinowych), Polska
stracita w ostatnich latach pozycje regionalnego lidera na
rzecz Czech.

SYTUACJA PRZEMYStEU
MOTORYZACYJNEGO W POLSCE | JEGO
ROLA W GOSPODARCE

Polski przemyst motoryzacyjny jest niemal w catosci na-
stawiony na eksport, w zwiagzku z czym jego kondycja jest
bardzo silnie uzalezniona od koniunktury na zagranicznych
rynkach, w szczegolnosci zachodnioeuropejskich. Byto to
szczegblnie widoczne w latach 2009 oraz 2012, kiedy gospo-
darka UE przezywata spadki, a wraz z nig malata produkcja
ulokowanych w Polsce fabryk motoryzacyjnych.

Po stabym 2012 roku, kolejne lata przyniosty jednak odbicie.
Produkcja polskiego przemystu motoryzacyjnego w 2014 ro-
ku wzrosta, zarowno za sprawa nowych inwestycji (gtownie
reinwestycji obecnych juz firm), jak i dzieki ozywieniu na

commercial vehicles, but these are countries with larger
automotive manufacturing industry and significantly larger
internal market. Poland’s position in this respect will be
further strengthened after 2016, i.e. after planned launch
date of the new Volkswagen plant in Wrzesnia.

The second - along vehicles production - key segment
of the Polish automotive manufacturing industry is the
production of automotive parts and accessories. Situa-
tion in this category is more stable, with output constantly
growing due to investment and reinvestment projects.
However, taking into consideration the full range of auto-
motive components (i.e. including tyres, glass, batteries,
engines as well as electric equipment and mechanical
parts of combustion engines), Poland lost its position of
the regional leader in the recent years, held now by the
Czech Republic.

CONDITION OF AUTOMOTIVE
MANUFACTURING IN POLAND AND ITS
ROLE IN THE ECONOMY

Polish automotive manufacturing is almost entirely
export-oriented, thus the sector’s shape depends heav-
ily on economic situation on foreign markets, notably
Western European ones. This was especially visible in
2009 and 2012, when the output of automotive plants
located in Poland decreased along with depression in
the EU economy.

After weak results in 2012, automotive manufacturing re-
covered and increased its output, thanks to investment
(mainly reinvestment of companies already present in
Poland) and revival on many key export markets. Sold

Produkcja pojazdéw samochodowych, przyczep i naczep — warto$¢ produkcji sprzedanej
Manufacture of motor vehicles, trailers and semi-trailers — sold production value

9,3%
9,2%
9,5%
9,6%

Warto$¢ w mld PLN 120 [

Value in PLN billion

Udziat w produkcji 100

sprzedanej przemystu

ogotem 20

Shares in total

industry production

sold 60
40
20

2004 2005 2006 2007

9,5%

9,7%
9,7%
9,8%
9,0%
9,5%
9,7%

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Dane obejmuja podmioty o liczbie pracujacych powyzej 9 0sob. Po 2009: dane reklasyfikowane, nie sa w petni porownywalne z poprzednimi latami. Kategoria
obejmuje produkcje pojazdéw samochodowych (z wytaczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych

Data covers entities employing more than 9 persons. After 2009: reclassified data, not fully comparable with previous years. Category covers manufacturing of
motor vehicles (excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data
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Produkcja sprzedana w przemysle przetwérczym w 2014 r. [mld PLN]

Sold production in manufacturing industry in 2014 [PLN billion]

) Produkcja artykutow spozywczych 0.0%
Zmianar/r Manufacture of food products ?
[ceny state]

Y/y change Produkcja pojazdéw samochodowych, przyczep i naczep® 5.1%
[constant prices] Manufacture of motor vehicles, trailers and semi-trailers* 2
Produkcja koksu i produktéw rafinacji ropy naftowej -0.3%
Manufacture of coke and refined petroleum products ?
Produkcja wyrobow z metali 7.3%
Manufacture of metal products ?
Produkcja wyrobow z gumy i tworzyw sztucznych 6.3%
Manufacture of rubber and plastic products ?
Produkcja chemikaliow i wyrobéw chemicznych -1.9%
Manufacture of chemicals and chemical products ?
Produkcja urzadzen elektrycznych 7.0%
Manufacture of electrical equipment ?
Produkcja wyrobdw z pozostatych mineralnych surowcow niemetalicznych 8.3%
Manufacture of other non-metallic mineral products ?
Produkcja metali 0,
Manufacture of basic metals 22
Produkcja pozostatych maszyn i urzadzen 9.5%
Manufacture of machinery and equipment n.e.c. | | | ?
0 50 100 150 200

Dane obejmuja podmioty o liczbie pracujacych powyzej 9 0séb. *Kategoria obejmuje produkcje pojazdéw samochodowych (z wytaczeniem motocykli), nadwozi, przy-

czep i naczep oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych

Data covers entities employing more than 9 persons. *Category covers manufacturing of motor vehicles (excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as

automotive parts and accessories

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

gtownych rynkach eksportowych. Wartos¢ produkgji sprze-
danej producentéw motoryzacyjnych w Polsce siegneta
113,2 mld zt i wzrosta realnie (tj. uwzgledniajac zmiany cen)
05,1% r/r.

Motoryzacja jest jednym z najwiekszych sektorow przemystu
w Polsce, odpowiadajac za 9,7% wartosci produkgji sprzeda-
nej w tej czesci gospodarki. Pod wzgledem wartosci produk-
cji sprzedanej zajmuje drugie miej-
sce po przemysle spozywczym,
wyprzedajac wszystkie pozostate
segmenty przemystu przetwoércze-
go, jak rowniez tak istotne branze
przemystu jak gornictwo i wydoby-
wanie, energetyka, sektor naftowy
czy ustugi komunalne.

Wzrost produkgji, ktory w ostatnich
latach charakteryzowat polski prze-
myst motoryzacyjny, byt mozliwy
przede wszystkim dzieki znacznym
naktadom inwestycyjnym. Pod tym wzgledem kryzys takze
odbit sie na sektorze. Po silnym spadku w latach 2008-2010,
wznowiono jednak szeroko zakrojone projekty inwestycyjne.
W 2014 roku producenci motoryzacyjni w Polsce poniesli
rekordowe naktady inwestycyjne o wartosci 5,7 mld zt, tj.
wieksze niz rok wezesniej o ponad 1,2 mld zt. Pod wzgledem
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Motoryzacja jest jednym z najwiekszych
sektordw przemystu w Polsce, odpowiadajac
za 9,7% wartosci produkcji sprzedanej w tej
czesci gospodarki.

Automotive manufacturing is one of
the largest industrial sectors in Poland,
accounting for 9.7% of sold production
value in this part of the economy.

production value of automotive manufacturers in Poland
amounted to PLN 113.2 billion in 2014 and grew in real
terms (i.e. considering price change) by 5.1% y/y.
Automotive manufacturing is one of the largest industrial
sectors in Poland, accounting for 9.7% of sold production
value in this part of the economy. In terms of sold produc-
tion value it ranks second after the food manufacturing,
surpassing all other manufac-
turing industry sectors as well
as many important industry
branches like mining and
quarrying, energy, oil or utili-
ties.

Growth in Poland’s automo-
tive production in recent
years was driven mostly by
extensive investment outlays.
Alsoin this respect, the global
crisis affected the sector’s re-
sults. However, after the gradual decrease 2008-2010,
extensive investment projects were resumed. In 2014,
capital expenditures of automotive manufacturers in Po-
land amounted to PLN 5.7 billion, PLN 1,2 billion more
than in the previous year. In terms of investment outlays,
automotive manufacturing remains one the key sectors



Produkcja pojazdéw samochodowych, przyczep i naczep — naktady inwestycyjne
Manufacture of motor vehicles, trailers and semi-trailers — investment outlays
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Dane obejmuja podmioty o liczbie pracujacych powyzej 9 0sob. Po 2009: dane reklasyfikowane, nie sa w petni porownywalne z poprzednimi latami. Kategoria
obejmuije produkgje pojazdéw samochodowych (z wytaczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych

Data covers entities employing more than 9 persons. After 2009: reclassified data, not fully comparable with previous years. Category covers manufacturing of
motor vehicles (excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS

Source: KPMG in Poland based on GUS data

wartosci naktadow inwestycyjnych motoryzacja pozostaje of industry, accounting for 7.7% total outlays in this part
kluczowym sektorem przemystu i odpowiada za 7,7% na- of the economy.

ktadow w tym obszarze gospodarki. Within the manufacturing industry, higher outlays were
W ramach przemystu przetwdrczego wyzsze naktady (6,5 noted only in the food manufacturing (PLN 6.5 billion), the
mld zt) poniesiono jedynie w przemysle spozywczym, kto- sector which is almost twice as large as automotive. In the

Naktady inwestycyjne w przemysle przetwérczym w 2014 r. [mln PLN]
Investment outlays in manufacturing industry in 2014 [PLN million]

Produkcja artykutow spozywczych

) 0,
Zmianar/r Manufacture of food products 30,8%
[ceny biezace]
Y/y change Produkcja pojazdow samochodowych, przyczep i naczep* 0
[current prices] Manufacture of motor vehicles, trailers and semi-trailers® 23,0%
Produkcja wyrobdw z gumy i tworzyw sztucznych -1.7%
Manufacture of rubber and plastic products 2
Produkcja chemikaliow i wyrobdw chemicznych 34.2%
Manufacture of chemicals and chemical products s
Produkcja koksu i produktow rafinacji ropy naftowej 64.8%
Manufacture of coke and refined petroleum products ?
Produkcja wyrobéw z metali o 3
Manufacture of metal products 5,0% %)
o
Produkcja papieru i wyrobow z papieru -0.1% 8
Manufacture of paper and paper products 2 §
>
Produkcja wyrobdw z pozostatych mineralnych surowcow niemetalicznych -1.9% —
Manufacture of other non-metallic mineral products B o
(e}
Produkcja urzadzen elektrycznych 0 =3
Manufacture of electrical equipment 1,8% 2
<
Produkcja pozostatych maszyn i urzadzen 23.0%
b

Manufacture of machinery and equipment n.e.c.

Dane obejmuja podmioty o liczbie pracujacych powyzej 9 0séb. *Kategoria obejmuje produkcje pojazdéw samochodowych (z wytaczeniem motocykli), nadwozi, przy-
czep i naczep oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych

Data covers entities employing more than 9 persons. *Category covers manufacturing of motor vehicles (excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as
automotive parts and accessories

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data
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Produkcja pojazdéw samochodowych, przyczep i naczep - zatrudnienie
Manufacture of motor vehicles, trailers and semi-trailers — employment
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[000 osbb]
Employment 160
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Dane obejmuja podmioty o liczbie pracujacych powyzej 9 0sob. Po 2009: dane reklasyfikowane, nie sa w petni poréwnywalne z poprzednimi latami. Kategoria
obejmuje produkgje pojazdéw samochodowych (z wytaczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych
Data covers entities employing more than 9 persons. After 2009: reclassified data, not fully comparable with previous years. Category covers manufacturing of
motor vehicles (excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

ry jest od motoryzacji blisko dwukrotnie wiekszy. Znacznie broadly defined industry, there are, however, sectors in-
wyprzedzaja ja jednak inne sektory szeroko rozumianego curring much higher investment outlays: energy (PLN 21.2
przemystu: energetyka (21,2 mld zt) oraz gornictwo i wydo- billion) as well as mining and quarrying (PLN 7.5 billion).

bywanie (7,5 mld zt). As a consequence of a large number of investment pro-
Konsekwencja znacznej liczby projektéw inwestycyjnych jects, employment in automotive manufacturing has been

Zatrudnienie w przemysle przetwdrczym w 2014 r. [000]
Employment in manufacturing industry in 2014 [000]

_ Produkcja artykutoéw spozywczych 0.2%
Zmiana r/r Manufacture of food products ?
Y/y change
Produkcja wyrobdw z metali 3.4%
Manufacture of metal products ?
Produkcja pojazdow samochodowych, przyczep i naczep* 5.0%
Manufacture of motor vehicles, trailers and semi-trailers* 3
Produkcja wyrobow z gumy i tworzyw sztucznych 4.6%
Manufacture of rubber and plastic products )70
Produkcja mebli 0
Manufacture of furniture 6,4%
Produkcja pozostatych maszyn i urzadzen -0.3%
Manufacture of machinery and equipment n.e.c. ?
Produkcja wyrobdw z pozostatych mineralnych surowcdw niemetalicznych 0.3%
Manufacture of other non-metallic mineral products ?
Produkcja urzadzen elektrycznych 3.1%
Manufacture of electrical equipment 70
Produkcja wyrobdw z drewna, korka, stomy i wikliny 1.3%
Manufacture of products of wood, cork, straw and wicker 22
Produkcja odziezy -4.7%
b

Manufacture of wearing apparel
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Dane obejmuja podmioty o liczbie pracujacych powyzej 9 0séb. *Kategoria obejmuje produkcje pojazdéw samochodowych (z wytaczeniem motocykli), nadwozi, przy-
czep i naczep oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych

Data covers entities employing more than 9 persons. *Category covers manufacturing of motor vehicles (excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as
automotive parts and accessories

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data
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Produkcja pojazdéw samochodowych, przyczep i naczep - przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto
Manufacture of motor vehicles, trailers and semi-trailers — average monthly gross wages and salaries

106,3%
104,3%
104,5%
105,8%
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100,3%
102,4%
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4500 [
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Dane obejmuja podmioty o liczbie pracujacych powyzej 9 0sob. Po 2009: dane reklasyfikowane, nie sa w petni poréwnywalne z poprzednimi latami. Kategoria
obejmuje produkgje pojazdéw samochodowych (z wytaczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych

Data covers entities employing more than 9 persons. After 2009: reclassified data, not fully comparable with previous years. Category covers manufacturing of
motor vehicles (excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

w przemysle motoryzacyjnym w ostatnich latach byt syste- constantly growing in the last years, even despite wavering
matyczny wzrost zatrudnienia, i to pomimo wahan w war- production results.

tosci produkgji. In total, employment in automotive plants had grown by
0d 2010 roku zatrudnienie w fabrykach motoryzacyjnych 26,000 since 2010, up to 166,000 in 2014. In 2014 alone, em-
wzrosto 0 26 tys., do poziomu 166 tysiecy w 2014 roku. W sa- ployment grew by as much as 8,000, i.e. by 5.0%. Stronger

Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto w przemysle przetwdrczym w 2014 r. [PLN]
Average monthly gross wages and salaries in manufacturing industry in 2014 [PLN]

Produkcja koksu i produktow rafinacji ropy naftowej

_ roduke : 3,9%
Zmianar/r Manufacture of coke and refined petroleum products
[ceny biezace] ) . )
Y/y change Produkcja wyrobéw tytoniowych 3.0%
[current prices] Manufacture of tobacco products ?
Produkcja wyrobow farmaceutycznych 2.9%
Manufacture of pharmaceutical products ?
Produkcja napojow 4.0%
Manufacture of beverages ?
Produkcja chemikaliow i wyrobow chemicznych 3.7%
Manufacture of chemicals and chemical products ?
Produkcja pozostatego sprzetu transportowego 1.4%
Manufacture of other transport equipment ? o
o
Produkcja metali o 7
Manufacture of basic metals 0,2% 8
o
Produkcja pojazdow samochodowych, przyczep i naczep* 7.3% )
Manufacture of motor vehicles, trailers and semi-trailers® ? :
Poligrafia i reprodukcja zapisanych nosnikéw informacji 1.1% =
Printing and reproduction of recorded media ? 8
) ) ) =
Produkcja pozostatych maszyn i urzadzen 2.0% o
Manufacture of machinery and enquipment n.e.c. ? E
Produkcja papieru i wyrobow z papieru 3.0%
Manufacture of paper and paper products | | ?
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Dane obejmuja podmioty o liczbie pracujacych powyzej 9 0séb. *Kategoria obejmuje produkcje pojazdéw samochodowych (z wytaczeniem motocykli), nadwozi, przy-
czep i naczep oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych

Data covers entities employing more than 9 persons. *Category covers manufacturing of motor vehicles (excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as
automotive parts and accessories

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data

RAPORT PZPM | 2015 ‘ 163



mym 2014 roku zatrudnienie wzrosto o blisko 8 tys. 0séb,
tj. 0 5,0%. Wiekszy wzrost zanotowano jedynie w produkgji
mebli (6,4%).

Motoryzacja nalezy nie tylko do najszybciej rozwijajacych
sie, ale takze najwiekszych pracodawcdw w polskim prze-
mysle przetworczym. Wiecej 0séb pracuje jedynie w pro-
dukgji artykutéw spozywczych i produkcji wyrobdw z me-
talu. Ogotem producenci motoryzacyjni odpowiadaja za
6,7% miejsc pracy w catym polskim przemysle.

growth was recorded only in the furniture manufactur-
ing.

Automotive manufacturing is not only among the fast-
est developing employers in the Polish industry, but
also among the largest in terms of the number of jobs.
More workplaces are maintained only in food manufac-
turing and metal equipment manufacturing. In total,
automotive manufacturing accounts for 6.7% work-
places in the whole Polish industry.

Wraz ze wzrostem zatrudnienia
wzrosto takze Srednie miesieczne
wynagrodzenie brutto w przemy-
$le motoryzacyjnym, ktore w 2014
roku wyniosto 4 294 zt. Oznacza to
wzrost o blisko 147 zt brutto w po-
réwnaniu z ubiegtym rokiem.

Koszty pracy w produkcji moto-
ryzacyjnej pozostaja stosunkowo
wysokie — w 2014 roku stanowity
105,1% Sredniej przemystu ogotem
i 114,6% przemystu przetworczego.
Porownanie do kilku innych branz
o wysokim poziomie technologicz-
nym pozwala lepiej oceni¢ poziom

Motoryzacja nalezy nie tylko do najszybciej
rozwijajacych sie, ale takze najwiekszych
pracodawcoéw w polskim przemysle
przetwdrczym. (...) Ogétem producenci
motoryzacyjni odpowiadaja za 6,7% miejsc
pracy w catym polskim przemysle.

Automotive manufacturing is not only
among the fastest developing employers
in the Polish industry, but also among the
largest in terms of the number of jobs.
(..) In total, automotive manufacturing
accounts for 6.7% workplaces in the whole
Polish industry.

Together with employment
growth, there was an increase
in average monthly gross
wages and salaries in automo-
tive manufacturing. In 2014, it
amounted to PLN 4,294. Com-
pared to the previous year,
growth of as much as PLN 147
(gross) was noted.

Labour costs in automo-
tive manufacturing remain
relatively high, amounting
to 105.1% of the average in
total industry and 114.6%
of manufacturing in 2014.

ptac w motoryzacji. W firmach pro-
dukujacych komputery Srednie pta-
ce sa nizsze 0 9,3%, zas w firmach produkujacych urzadzenia
elektryczne - 0 5,1%. Z drugiej strony, bardzo zblizone koszty
pracy ponosza firmy produkujace innego typu sprzet trans-
portowy oraz poligrafia i reprodukcja zapisanych no$nikow
informaciji.

Rentownos¢ sprzedazy
Sales profitability

8T
[l Produkcja pojazdow
samochodowych, 7
przyczep i naczep”
Manufacture of motor 6
vehicles, trailers and
semi-trailers* 5

. Przemyst ogotem
Total industry

2004 2005 2006 2007

Comparison with other high-
technology manufacturing
sectors allows for better assessment of salary levels in
automotive manufacturing. In computer manufacturing
companies average wages are lower by 9.3%, in electrical
equipment manufacturers - by 5.1%. On the other hand,
comparable labour costs are recorded in manufactur-

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Dane obejmuja podmioty o liczbie pracujacych powyzej 9 osob. Po 2009: dane reklasyfikowane, nie sa w petni poréwnywalne z poprzednimi latami.
Kategoria obejmuje produkcje pojazdéw samochodowych (z wytaczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoridw motoryzacyjnych
Data covers entities employing more than 9 persons. After 2009: reclassified data, not fully comparable with previous years.

“Category covers manufacturing of motor vehicles (excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data
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W 2014 roku nominalne (liczone w cenach biezacych) wy-
niki produkcyjne fabryk motoryzacyjnych rosty wolniej niz
zatrudnienie. W efekcie wydajnos¢ pracy (rozumiana jako
nominalna roczna warto$¢ produkeji sprzedanej na jedne-
go zatrudnionego) spadtfa 0 1,7%, do 681,9 tys. zt. Takze pod
tym wzgledem motoryzacja pozostaje jednym z najbardziej
wydajnych sektoréw przemystu przetwérczego (zajmuje
szste miejsce). Rentownos¢ sprzedazy przemystu moto-
ryzacyjnego, wedtug danych GUS, w 2014 roku wynosita
5,1% co oznacza nieznaczne pogorszenie w stosunku do
2013 roku (5,2%).

Rentownos$¢ sprzedazy w przemysle przetworczym w 2014 r.
Sales profitability in manufacturing industry in 2014

Produkcja skér i wyrobdw skérzanych
Manufacture of leather and related products

Produkcja wyrobéw farmaceutycznych
Manufacture of pharmaceutical products

Produkcja papieru i wyrobow z papieru
Manufacture of paper and paper products

Produkcja wyrobdw z pozostatych mineralnych surowcédw niemetalicznych
Manufacture of other non-metallic mineral products

ers of other (than automotive) transport equipment and
printing and reproduction of recorded media.

In 2014, automotive manufacturers’ nominal (in current
prices) output grew slower than employment. As a result,
labour productivity (understood as annual value of nomi-
nal sold production per employee) decreased by 1.7%,
to PLN 681,900. Also in this respect, automotive manu-
facturing remained one of the most efficient sectors of
manufacturing industry (ranking 6th). Return on sales in
automotive manufacturing, according to GUS data, stood
at5.1% in 2014, slightly less than in 2013 (5.2%),.

11,3%
10,9%
9,7%

8,7%

Produkcja pozostatych maszyn i urzadzen 8.6%
t

Manufacture of machinery and equipment n.e.c.

Produkcja pozostatego sprzetu transportowego
Manufacture of other transport equipment

Produkcja wyrobdw z metali
Manufacture of metal products

Produkcja wyrobow z gumy i tworzyw sztucznych
Manufacture of rubber and plastic products

8,1%

7,7%

7,4%

Poligrafia i reprodukcja zapisanych nosnikéw informacji 7.3%
b

Printing and reproduction of recorded media

Produkcja wyrobdw z drewna, korka, stomy i wikliny 7.0%
b

Manufacture of products of wood, cork, straw and wicker

Produkcja chemikaliow i wyrobow chemicznych
Manufacture of chemicals and chemical products

Produkcja mebli
Manufacture of furniture

6,9%

5,9%

Produkcja napojow 5.8%
b

Manufacture of beverages

Produkcja wyrobow tekstylnych
Manufacture of textiles

5,3%

Produkcja pojazdow samochodowych, przyczep i naczep* 5.1%
; . : 5

Manufacture of motor vehicles, trailers and se

ni-trailers*

Dane obejmuja podmioty o liczbie pracujacych powyzej 9 0sob. *Kategoria obejmuje produkcje pojazdéw samochodowych (z wytaczeniem motocykli), nadwozi, przy-

czep i naczep oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych

Data covers entities employing more than 9 persons. *Category covers manufacturing of motor vehicles (excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as

automotive parts and accessories

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych GUS
Source: KPMG in Poland based on GUS data
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Eksport motoryzacyjny z Polski
Polish automotive exports

19,7%
19,8%
18,1%

. Wartos¢ [mld EUR]
Value [EUR billion]

Udziat w ekspocie ogotem
Share in total exports

2008 2009 2010

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych Eurostat
Source: KPMG in Poland based on Eurostat data

ROLA SEKTORA MOTORYZACYJNEGO
W POLSKIM EKSPORCIE

W 2014 roku eksport szeroko rozumianych produktow mo-
toryzacyjnych z Polski wzrést o 3,0% r/r i wyniost 25,3 mld
euro. Stanowito to 15,5% wartosci polskiego eksportu to-
warowego.

Motorem wzrostu byty podzespoty, czesci i akcesoria moto-
ryzacyjne (w tym silniki), ktérych eksport siegnat 16,7 mld
euro, 0 6,0% wiecej niz w 2013 ro-
ku. Wzrést m.in. eksport wyrobow
szklanych (o 25,8%), czesci elek-
trycznych (9,7%), czesci mecha-
nicznych silnikow (7,3%), filtrow
(13,3%), akumulatorow (7,3%) po-

18,0%

W 2014 roku eksport szeroko rozumianych
produktéw motoryzacyjnych z Polski
wzrdst 0 3,0% r/r i wynidst 25,3 mld euro.
Stanowito to 15,5% wartosci polskiego

16,4%
15,8%
15,5%

2012 2013 2014

ROLE OF THE AUTOMOTIVE SECTOR IN
POLISH EXPORTS

In 2014, exports of automotive products from Poland grew
by 3.0% y/y and amounted to EUR 25.3 billion. It accounted
for 15.5% of total Polish exports of goods.

Exports were driven by sales of components, parts and
accessories (including engines) which grew by 6.0% y/y to
EUR 16.7 billion.

Growth was noted i.a. in case
of: glass products (25.8%),
electrical parts (9.7%), me-
chanical parts of engines
(7.3%), filters (13.3%), batter-
ies (7.3%) airbags (21.4%) as

duszek powietrznych (21,4%) oraz
uktadow hamulcowych (9,0%),
napedowych (6,3%), zawieszenia
(9,5%), kierowniczych (11,8%) lub

eksportu towarowego.

In 2014, exports of automotive

products from Poland grew by 3.0% y/y

and amounted to EUR 25.3 billion.

well as brake (9.0%), transmis-
sion (6.3%), suspension (9.5%)
and steering (11.8%) systems
or their parts.

ich czesci.

Wsrod kluczowych odbiorcow na
uwage zastuguje wzrost sprzedazy
do Czech (wzrost 0 34,4% r/r), Nie-
miec (7,6%), Hiszpanii (16,3%), Wegier (20,4%), Wtoch (9,6%),
Rumunii (9,3%) oraz Stowacji (4,3%).

W segmencie pojazdow silnikowych w 2014 roku nastapit
spadek wartosci eksportu - 0 2,3%, do 8,6 mld euro.
Spadek nastapit w kategorii samochoddw osobowych (-5,2%
r/r) oraz dostawczych, ciezarowych i specjalnych (-4,7%) oraz
ciagnikow drogowych (-12,5%). Znaczny wzrost widoczny byt
w kategorii autobuséw (27,1%).

exports of goods.
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It accounted for 15.5% of total Polish

Among key recipients, growth
was significant in case of
Czech Republic (34.4% y/y),
Germany (7.6%), Spain
(16.3%), Hungary (20.4%), Italy (9.6%), Romania (9.3%)
and Slovakia (4.3%).

In the motor vehicles segment, exports decreased in 2014
- by 2.3% y/y, to EUR 8.6 billion. Dropdown occurred in
passenger cars category (-5.2% y/y), LCVs, CVs and spe-
cialised vehicles (-4.7%) as well as road tractors (-12.5%).
Significant increase occurred in case of buses and coaches
(27.1%).



Eksport motoryzacyjny z Polski w 2014 r. [mld EUR]
Polish automotive exportsin 2014 [EUR billion]

Samochody osobowe
Passenger cars

Pojazdy dostawcze, ciezarowe i specjalne
CVs, special vehicles

Ciagniki drogowe
Road tractors

Autobusy
Buses

Ciagniki pozostate
Other tractors

Podwozia z silnikiem
Chassis fitted with engines

Jednoslady
Powered two-wheelers

Przyczepy i naczepy
Trailers and semi-trailers

Opony

Tyres

Wyroby szklane
Glass products
Silniki

Engines

Czesci elektryczne
Electical parts

Czesci mechaniczne silnikéw
Mechanical engine parts

Filtry
Filters

Akumulatory
Accumulators

Nadwozia i ich czesci
Bodies and parts thereof

Pasy bezpieczenstwa
Safety seat belts

Systemy hamulcowe i ich czesci
Brake systems and parts thereof

Skrzynie biegdw, sprzegta i ich czesci
Gear boxes, clutches and parts thereof

Uktady napedowe i ich czesci
Transmission systems and parts thereof

Kota jezdne iiich czesci
Road wheels and parts thereof

Uktady zawieszenia i ich czesci
Suspension systems and parts thereof

Chtodnice i ich czesci
Radiators and parts thereof

Uktady wydechowe i ich czesci
Exhaust systems and parts thereof

Uktady kierownicze i ich czesci
Steering systems and parts thereof

Poduszki powietrzne i ich czesci
Safety airbags and parts therof

Pozostate czesci i podzespoty
Other parts and components

1,5
0,4
1,0
0,1
0,1
0,0
0,6
1,8
0,6
2,5
1,7
)
0,2
0,2
1,8
0,1
0,9
0,5
0,3

0,6

4,9

-5,2%
-4,7%
-12,5%
27,1%
-5,1%
39,7%
-11,6%
-2,3%
-2,6%
25,8%
-0,2%
9,7%
7,3%
13,3%
7,3%
2,7%
-8,8%
9,0%
-2,1%
6,3%
6,9%
9,5%
3,9%
3,1%
11,8%
21,4%

11,5%

0

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych Eurostat

Source: KPMG in Poland based on Eurostat data

4 5

Zmiana r/r [ceny biezace]
Y/y change [current prices]
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Kluczowe kierunki eksportu pojazdéw oraz przyczep i naczep z Polski w 2014 r. [mld EUR]
Key destinations of Polish exports of vehicles, trailers and semi-trailers in 2014 [EUR billion]

20 —

15

1,0

0,5

0,0
AT  BE CZ DE ES FR  GB

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych Eurostat
Source: KPMG in Poland based on Eurostat data

Spadek wartosci eksportu pojazddw wiaze sie przede wszyst-
kim z rynkiem francuskim (-11,6%), rosyjskim (-49,3%), au-
striackim (-19,5%) oraz belgijskim (-18,7%). Nieznacznie
zmalat takze eksport do Wtoch (-1,4%).

BEZPOSREDNIE INWESTYCJE
ZAGRANICZNE W BRANZY
MOTORYZACYJNEJ W POLSCE

Od wielu lat Polska jest jednym z najwiekszych odbiorcow

bezposrednich inwestycji zagranicznych (BIZ) w Europie
Srodkowo-Wschodniej. W najlepszych latach ostatniej deka-

IT NL RO RU SE SK TR

General decrease in exports of motor vehicles is due main-
ly to following markets: France (-11.6%), Russia (-49.3%),
Austria (-19.5%) and Belgium (-18.7%). Moderate decrease
occurred also in case of exports to Italy (-1.4%).

FOREIGN DIRECT INVESTMENT
IN AUTOMOTIVE INDUSTRY
IN POLAND

For many years Poland has been one of the most impor-
tant recipients of foreign direct investment (FDI) in Central
and Eastern Europe. In the best years of the last decade,

Kluczowe kierunki eksportu podzespotéw, czesci i akcesoriéw motoryzacyjnych z Polski w 2014 r. [mld EUR]
Key destinations of Polish exports of components, parts and accessories in 2014 [EUR billion]

AT BE CZ DE ES FR GB

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych Eurostat
Source: KPMG in Poland based on Eurostat data
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Naptyw bezposrednich inwestycji zagranicznych [mln EUR]
Foreign direct investment inflow [EUR million]

1999 2000

2001 2002 2003 2004

Ogotem

6824
Total

10334 6372 4371 3671 10 305

2005

8260

2010

2011 2012 2013

15576 | 17196 | 10085 9863 10473 | 14832 | 4716 | 2208

Produkcja pojazdow
samochodowych,
przyczep i naczep®

Manufacture of mo-

tor vehicles, trailers
and semi-trailers”

263 304 62 411 684 758

325

467 681 =347 432 759 -93 1308 478

Handel hurtowy
i detaliczny pojazda-
mi samochodowymi
i motocyklami;
naprawa pojazdow
samochodowych
i motocykli
Wholesale and retail
trade and repair of
motor vehicles and
motor cycles

Brak danych
No data

-103 67 103 121

“Kategoria obejmuje produkcje pojazdow samochodowych (z wytaczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych
*Category covers manufacturing of motor vehicles (excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

Zrodto: KPMG w Polsce na podstawie danych NBP
Source: KPMG in Poland based on NBP data

dy zagraniczne firmy inwestowaty w Polsce nawet 15,6-17,2
mld euro rocznie. Swiatowy kryzys sprawit, ze po 2008 roku
tempo naptywu kapitatu zagranicznego silnie sie wahato, za$
w 2013 roku wynidst on jedynie 2,2 mld euro.

Naptyw kapitatu zagranicznego w przemysle motoryza-
cyjnym byt do 2008 roku stosunkowo stabilny i miescit sie
w granicach 300-700 mln euro rocznie. Po 2008 roku saldo
naptywu BIZ w motoryzacji byto bardzo zmienne i dwukrot-

Warto$¢ bezposrednich inwestycji zagranicznych [mln EUR]
Foreign direct investment stock [EUR million]

1999 2000

2001

2002 2003 2004

Ogotem

Total 25946

36793 | 46686 | 46139 | 45875 | 63513

2005

6677

the amount of foreign capital invested in Poland reached
EUR 15.6-17.2 billion annually. Unfortunately, the global
crisis led to significant instability of FDI inflow, which
slowed down to EUR 2.2 billion in 2013.

The inflow of foreign capital into the automotive sector
had been relatively stable up to 2008 and amounted to
EUR 300-700 million a year. After 2008, however, net auto-
motive FDI inflow became very instable and twice its an-

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

95412 121112 | 116382 | 128834 | 161378 | 157 151 | 178257 | 160480

Produkcja pojazdow
samochodowych,
przyczep i naczep®

Manufacture of mo-
tor vehicles, trailers
and semi-trailers”

1759 | 2226 2254 2114 2623 4169

4727

5311 | 6405 4766 5818 6478 6527 7990 7240

Handel hurtowy
i detaliczny pojazda-
mi samochodowymi
i motocyklami;
naprawa pojazdow
samochodowych
i motocykli
Wholesale and retail
trade and repair of
motor vehicles and
motor cycles

Brak danych
No data

1391 1380 1489 1608

“Kategoria obejmuje produkcje pojazdow samochodowych (z wytaczeniem motocykli), nadwozi, przyczep i naczep oraz czesci i akcesoriow motoryzacyjnych
*Category covers manufacturing of motor vehicles (excl. motorbikes), bodies, trailers and semi-trailers as well as automotive parts and accessories

7rodto: KPMG w Polsce na podstawie danych NBP
Source: KPMG in Poland based on NBP data
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nie przyjmowato w skali roku ujemne wartosci. W 2013 na-
ptyw inwestycji zagranicznych w sektorze motoryzacyjnym
wyniost478 mln euro. Byt to znaczacy spadek w stosunku do
2012 (1,3 mld euro). Skumulowana warto$¢ bezposrednich
inwestycji zagranicznych w tym sektorze w 2013 roku byta
nizsza nizw 2012 i osiggneta 7,2 mld euro.

Oprocz BIZ w przemysle motoryzacyjnym warto uwzglednic
inwestycje zagraniczne w segmencie handlowo-ustugowym.
W 2013 naptyw bezposrednich inwestycji w tym sektorze
zwiekszyt sie do 121 mln euro. Skumulowana wartosc¢ inwe-
stycji na koniec 2013 roku wyniosta 1,6 mld euro.

nualvalue proved negative. In 2013, net FDI inflow amount-
ed to EUR 478 million, a strong decline compared to 2012
(EUR 1.3 billion). Total FDI stock in this sector reached as
much as EUR 7.2 billion at year end, being a lower value
thanin 2012.

Along with FDIin automotive manufacturing, it is worth to
analyse foreign investment in trade and services. In 2013,
the inflow of investment increased to EUR 121 million. In
total, FDI stock value in the segment reached EUR 1.6 bil-
lion at the end of 2013.

cutting through complexity

KPMG to miedzynarodowa sieé firm Swiadczacych ustugi
z zakresu audytu, doradztwa podatkowego i doradztwa
gospodarczego. KPMG zatrudnia ponad 162 000 pra-
cownikoéw w 155 krajach. Niezalezne firmy cztonkow-
skie sieci KPMG sa stowarzyszone z KPMG International
Cooperative (,,KPMG International”), podmiotem pra-
wa szwajcarskiego. Kazda z firm KPMG jest odrebnym
podmiotem prawa. W Polsce KPMG dziata od 1990 ro-
ku. Obecnie zatrudnia ponad 1 200 os6b w Warszawie,
Krakowie, Poznaniu, Wroctawiu, Gdansku, Katowicach
i todzi. Wiecej na stronie kpmg.pl.

Wparciem miedzynarodowych i polskich podmiotow
z branzy motoryzacyjnej zajmuje sie odrebny zesp6t dorad-
céw posiadajacych specjalistyczna, poparta wieloletnim
doswiadczeniem wiedze branzowg potgczona z praktyczng
umiejetnoscia rozwigzywania probleméw producentéw
samochodow, czesci i podzespotdw samochodowych. Wie-
cej na stronie kpmg.com/pl/motoryzacja.
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KPMG is a global network of professional firms provi-
ding Audit, Tax and Advisory services. We operate in 155
countries and have more than 162,000 people working
in member firms around the world. The independent
member firms of the KPMG network are affiliated with
KPMG International Cooperative (,,KPMG International”),
a Swiss entity. Each KPMG firm is a legally distinct and
separate entity and describes itself as such. KPMG in
Poland was established in 1990. We employ more than
1,200 people in Warsaw, Krakow, Poznan, Wroctaw,
Gdansk, Katowice and £6dz. Find out more at kpmg.pl.
A team of professionals supports multinational and Po-
lish automotive companies based on specialized know-
ledge and an understanding of the industry coupled
with a set of technical skills focused on industry-specific
issues faced by manufacturers of vehicles, automotive
parts and accessories. Find out more at kpmg.com/pl/
en/industry/automotive.






EUROPA
EUROPE

PARK SAMOCHODOWY

W 2012 roku na $wiecie byto zarejestrowanych 1 114,56
mln samochodow osobowych i ciezarowych. Oznacza to
blisko 8-procentowy wzrost w stosunku do wczesniejszego
roku. Samochodéw osobowych byto 773,32 mln, za$ cieza-
rowych oraz autobusow
341,24 mln.

Statystyki przygotowane
przez GUS na podstawie
Eurostatu wskazuja, ze
kraje Unii Europejskiej za-
rejestrowaty w 2012 roku
246,34 mln samochodow
osobowych, o 1 proc.
wiecej niz rok wczesnie;j.

Statystyki przygotowane przez GUS na podstawie
Eurostatu wskazuja, ze kraje Unii Europejskiej
zarejestrowaty w 2012 roku 246,34 mln samochoddéw
osobowych, o 1 proc. wiecej niz rok wezesniej.

Statistics of the Central Statistical Office (GUS) based
on Eurostat data indicate that in 2012 European
Union countries registered 246.34 million passenger
cars, or more than by 1 per cent on a year earlier.

THE FLEET

In 2012, there were 114.56 million passenger cars and
trucks registered worldwide, what marks an increase by
nearly 8 percent on a year earlier. The number of passenger
cars stood at 773.32 million, whereas the HCV and bus fleet
covered 341.24 million units.

Statistics of the Central Sta-
tistical Office (GUS) based on
Eurostat data indicate that in

2012 European Union coun-
tries registered 246.34 million
passenger cars, or more than
by 1 per cent on a year earlier.
The average number of pas-
senger cars per 1,000 popula-

Srednio na tysigc miesz-

kancow przypadato 487 samochoddw osobowych. W tym
samym roku w krajach UE byto zarejestrowanych 816,1 tys.
autobuséw oraz 34 251,7 tys. samochodow ciezarowych
i ciggnikow siodtowych.

Wsrod krajow UE najwiekszymi parkami samochodow
osobowych dysponowaty: Niemcy (43,43 mln, wzrost o 1,2

Rejestracje samochodéw w Europie (EU27 + EFTA) [000 szt.]

Motor vehicle registration in Europe (EU27 + EFTA) [000 units]

Razem | Total 14 399,8

tion was 487. In the same year,
there were 816,100 buses and 34,251,700 trucks and tractor
units registered in EU member states.
The biggest passenger car fleets in the EU were registered
in Germany (43.43 million, up by 1.2 per cent), Italy (37.08
million, down by 0.1 per cent), France (32.57 million, up
by 0.8 per cent), the UK (29.64 million, up by 0.9 per cent),

14092,1 2,2

)qusm/gﬁ rr 12 308,2 5,6
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Source: ACEA
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procent), Wtochy (37,08 mln, spadek 0 0,1 procent), Francja
(32,57 mln, wiecej 0 0,8 procent), Wielka Brytania (29,64
mln, wzrost 0 0,9 procent), Hiszpania (22,25 mln, wiecej
00,1 proc.) i Polska (18,74 mln, wzrost o 3,4 procent).
Miedzynarodowa Organizacja Producentow Samochodow
OICA szacuje, ze stopien zmotoryzowania (czyli liczba lek-
kich pojazdéw na 1000 mieszkafncow) wynosita w 2013 ro-
ku 790 w USA, 635 w Kanadzie, 565 w Unii Europejskiej, 544
w Japoniiiw Korei Potudniowej, 308 w Rosji, 198 w Brazylii,
182 w Turcji, 89 w Maroku, 91 w Chinach i 20 w Indiach. Dla
catego Swiata sa to 174 samochody.

Szacunki ACEA wskazuja, ze w 2010 roku $redni wiek sa-
mochodu osobowego w Europie siegnat 8,3 roku. W Esto-
nii wynosit 12 lat, w Finlandii 11,9 roku, na Stowacji 11,5
roku, w Grecji 10,7 lat, w Portugalii 10,1 roku, w Szwecji
9,8 roku, w Niemczech 8,3 roku, czyli tyle samo co unij-
na $rednia. Najmtodsza flote, z wiekiem 6,3 roku miata
Irlandia.

Przecietnie w UE samochody majace ponad 10 lat stanowi-
ty 35,6 proc. parku (o punkt proc. wiecej niz rok wczesniej),
auta majace do pieciu lat 32,2 proc., 0 niemal 1 punkt proc.
mniej niz rok wczesniej. Mimo duzej popularnosci diesla
w ostatnich latach, w parku dominuja modele z silnikami
0 zaptonie iskrowym (60,6 procent wszystkich rejestracji
w 2012 roku), gdy diesle stanowity 35,9 procent. Pojazdy
zinnym rodzajem napedu stanowity 3,4 proc. unijnego par-
ku samochodow osobowych, 0 0,2 punktu proc. wiecej niz
w 2010 roku.

Sprzedaz nowych aut

Rejestracje modeli osobowych w 2014 roku siegnety 64
976 tys. sztuk. Najwiekszym na $wiecie rynkiem sprze-
dazy nowych samochodoéw sa Chiny, wynika z danych

Spain (22.25 million, up by 0.1 per cent) and Poland (18.74
million, up by 3.4 per cent).

The International Organisation of Motor Vehicle Manufac-
turers (OICA) estimates that the motorisation rate (or the
number of light vehicles per 1,000 population) stood in
2013 at 790 in the USA, 635in Canada, 565 in the European
Union, 544 in Japan and South Korea, 308 in Russia, 198 in
Brazil, 182 in Turkey, 89 in Morocco, 91 in China and 20 in
India. The global motorisation rate stands at 174 cars per
1000 inhabitants.

ACEA estimates indicate that the average age of a pas-
senger car in Europe in 2010 was 8.3 years. The figure
stood at 12 years for Estonia, 11.9 years for Finland, 11.5
years for Slovakia, 10.7 years for Greece, 10.1 years for
Portugal, 9.8 years for Sweden, and 8.3 years for Germany
what corresponds to the average mark for the EU. Ireland
was home to the youngest fleet whose average age was
6.3 years.

On average, cars over 10 years of age accounted for 35.6
per cent of total fleet (1 percentage point more than the
year before), whereas cars aged five years and under had
32.2 per cent of share, almost 1 percentage point less than
the year before. Despite a major surge in the popularity
of diesel units in previous years, the fleet continues to be
dominated by models fitted with positive ignition engines
(60.6 per cent of total registrations in 2012) with diesel
share pegged at 35.9 per cent. Vehicles with alternative
drives had 3.4 per cent of share in the EU fleet, more by 0.2
percent thanin 2010.

New car sales
Passenger car registrations accounted for 64,976,000 units
in 2014. Data compiled by OICA indicate that China is the

Nowe rejestracje aut osobowych w Europie (UE+EFTA) [mln szt.]
New passenger car registrations In Europe (EU + EFTA) [million units]
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przygotowanych przez OICA. W 2014 roku pierwsze
rejestracje nowych aut osobowych (wliczone sa w nie
suv-y, minivany i lekkie samochody dostawcze) siegnety
19,7 mln pojazdow, o 9,9 proc. wiecej niz w 2013 roku.
Sprzedaz aut osobowych w USA wyniosta 7,7 mln (wzrost
w stosunku do poprzedniego roku o 1,3 proc.), za$ pic-
kupow 8,8 mln (wiecej o 10 proc.), tacznie 16,5 mIn. Re-
jestracje samochodow osobowych w Japonii wzrosty
w stosunku do 2013 roku o 3 proc. do 4,7 mln sztuk.
W Potudniowej Korei sprzedaz aut osobowych wzrosta
09,3 proc. do 1,4 mln.

world’s biggest market for new vehicles. In 2014, first reg-
istrations of passenger cars (inclusive of SUVs, MPVs and
LCVs) totalled 19.7 million vehicles, i.e. more by 9.9 per cent
versus 2013. Sales of new passenger cars in the US fetched
7.7 million (up by almost 1.3 percent year-to-year), whereas
pickup sales surged to 8.8 million (more by 10 per cent) to
16.5 million vehicles altogether. Registrations of new pas-
senger cars in Japan went up by 3 percent to 4.7 million
cars versus 2013. New passenger car sales in Korea were
also up by 9.3 per cent to 1.4 million units.

ACEA’s statistics reveal that

Wedtug danych ACEA
w 2014 roku w krajach Eu-
ropy (Unia Europejska oraz
panstwa stowarzyszone
w strefie wolnego handlu
EFTA) urzedy zarejestrowa-
ty 13 mln aut osobowych -
05,4 proc. wiecejnizw 2013
roku. Kraje UE-15 zanoto-
waty 5-procentowy wzrost,
panstwa nowej UE zare-
jestrowano wzrost o 14,2
proc., zas kraje EFTA spadek siegajacy 0,4 proc. Duze rynki
wzrosty w 2014 roku: niemiecki o 2,9 proc., brytyjski 0 9,3
proc., francuski 0 0,3 proc. i wtoski 0 4,2 proc. Rynek hisz-
panski powiekszyt sie 0 18,4 proc., jednak pozostat piatym
rynkiem z 855,3 tys. aut. Na pierwszym miejscu pozostaty
Niemcy z wynikiem 3 mln samochoddw, na drugim Wiel-
ka Brytania (2,5 mln), na trzecim Francja (1,8 mln), przed
Wtochami (1,4 mln).

Najwiekszy przyrost rejestracji aut osobowych zanotowano
w Portugalii, 0 34,8 proc. oraz w Islandii 0 31,1 proc. Oba

Wedtug danych ACEA w 2014 roku w krajach
Europy (Unia Europejska oraz panstwa
stowarzyszone w strefie wolnego handlu EFTA)
urzedy zarejestrowaty 13 mln aut osobowych
-0 5,4 proc. wiecej nizw 2013 roku.

ACEA's statistics reveal that transport
authorities in the European states (the EU and
EFTA Free Trade Association member states)
registered 13 million passenger cars in 2014,
that is, 5.4 per cent more thanin 2013.

transport authorities in the Eu-
ropean states (the EU and EFTA
Free Trade Association member
states) registered 13 million pas-
senger carsin 2014, that s, 5.4 per
cent morethanin2013. The EU-15
member countries reported a rise
in registrations by 5 per cent, the
new EU states witnessed growth
by 14.2 per cent, whereas the EFTA
countries saw a drop by 0.4 per
cent. Most large markets were up
in 2014: Germany by 2.9 per cent, the UK by 9.3 per cent
France by 0.3 per cent and Italy by 4.2 per cent. The Span-
ish market grew by 18.4 per cent, but remained on the fifth
position with 855,300 units. Ranking first was once more
Germany with 3 million vehicles, the UK came second (2.5
million), and France third (1.8 million) ahead of Italy (1.4
million).

The biggest surge in car registrations was declared by Por-
tugal (34.8 per cent) and Iceland (by 31.1 per cent). Both
countries are rather small sales destinations (142,000 and

Nowe rejestracje samochodoéw ciezarowych o dmc > 3,5 t w Europie [000 szt.]

New truck (GVW >3.5 t) registrations in Europe [000 units]
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Source: ACEA
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kraje sa jednak niewielkimi rynkami zbytu (odpowiednio
142 tys. oraz 10 tys. aut) i nie wptynety znaczaco na ogolne
wyniki rejestracji.

Najwieksze spadki miaty miejsce w Holandii (o 6,9 proc.),
Austrii (0 4,9 proc.) i Szwajcarii (0 1,9 proc.).

W krajach UE i EFTA najpopularniejsza marka w 2014
roku, tak jak i w poprzednich latach, byt Volkswagen,
ktéry zdobyt 12,4 proc. rynku (o 0,2 punktu proc. mniej
niz rok wczesniej) z rejestracjami przekraczajacymi 1,5
mln samochodow. Marka Volkswagen zapewnita takze
koncernowi VW AG zajecie pierwszego miejsca w Euro-
pie z udziatem 25,4 proc. 0 0,4 punktu proc. wiecej niz
w 2013 roku.

Druga pod wzgledem popularnosci marka w Europie byt
Ford (7,4 proc., tyle samo co w 2013 roku) i nastepnie Opel,
zajmujac 6,9 proc. rynku (o 0,1 punkt proc. wiecej w sto-
sunku do 2013 roku). Za nim uplasowat sie Renault (6,9
proc. udziatéw, o 0,3 punktu proc. wiecej w stosunku do
2013 roku) i Peugeot (6,1 proc., bez zmian w stosunku do
roku wczesniejszego).

10,000 vehicles, respectively) and their performance failed
to impact the overall registration result.

The biggest declines were witnessed in the Netherlands
(by 6.9 per cent), Austria (by 4.9 per cent) and Switzerland
(by 1.9 per cent).

Just like in recent years, the most popular make in the
EU and the EFTA states in 2014 was Volkswagen with 12.4
per cent of market share (less by 0.2 percentage points
than the year before) with more than 1.5 million regis-
tered passenger cars. Volkswagen has also contributed
to VW AG’s leading position in Europe with 25.4 per cent
of market share and year-to-year growth at 0.4 percent-
age points.

Ranking second in terms of popularity in Europe was Ford
(7.4 per cent, the same as in 2013), with Opel coming third
with 6.9 per cent of market share (up by 0.1 per cent of
market share versus 2013). Just behind it ranked Renault
(6.9 per cent of share, market share bigger by 0.3 percent-
age points versus 2013) and Peugeot (6.1 per cent, a stable
result compared to previous year).

Nowe rejestracje w 2014 roku w Europie z podziatem na kraje — samochody osobowe

New registration in Europe by country in 2014 - passenger cars

Units Change y/y [%]

Units Change y/y [%]

AUSTRIA 303318 49 NETHERLANDS | mres | 69|
BELGIUM 482 939 -0,6 POLAND 327219 129
BULGARIA 20359 52 PORTUGAL 142 827 348
CROATIA? 33997 223 ROMANIA 70172 21,6
CYPRUS 8283 166 SLOVAKIA 72249 95
CZECH REPUBLIC 192314 167 SLOVENIA 53296 48
DENMARK 189051 3,8 SPAIN 855308 18,4
ESTONIA 20861 70 SWEDEN 303948 12,7
FINLAND 106 236 2,7 UNITED KINGDOM 2476435 9,3
FRANCE 1795 885 03 EUROPEAN UNION! | 12550707 56
GERMANY 3036773 2,9 EU153 11657526 50
GREECE 71218 213 EU13* 893181 142
HUNGARY 67476 202 ICELAND 9536 311
IRELAND 96 344 296 NORWAY 144202 14
ITALY 1359616 42 SWITZERLAND 301942 19
LATVIA 12452 171 EFTA 455 680 04
LITHUANIA 14503 193 EU28M+EFTA 13006 387 54
LUXEMBURG 49793 68 EU15%+EFTA 12113206 48

! Dane dla Malty s3 niedostepne | data for Malta are not available
2szacunki ACEA | ACEA estimates

3 Panstwa cztonkowskie przed rozszerzeniem z 2004 roku | Member States before the 2004 enlargement.

“ Panstwa cztonkowskie od 2004 roku | Member States joining the EU since 2004.

Zrodto: ACEA
Source: ACEA
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Liczbe rejestracji najdynamiczniej zwiekszyty marki: Jeep
(070,6 proc.), Mitsubishi (0 30,5 proc.), Lexus (0 30,1 proc.),
Dacia (0 23,9 proc.) i Mazda (0 20,4 proc.).

W przeciwienstwie do poprzednich lat, marki luksusowe nie
umocnity swojej pozycji. Na rynku, ktéry wzrést o 5,6 proc.,
liczba rejestracji Audi powiekszyta sie 0 4,8 proc., BMW 0 5,2
proc., za$ Mercedes zwiekszyt rejestracje 0 5,5 proc.

Dzieki Azji rosnie globalna produkcja
samochodow

W 2014 roku na $wiecie wyprodukowano 89,75 mln samo-
chodow wszystkich typow i klas. To 0 2,6 proc. wiecej niz
w 2013 roku, wylicza OICA. Produkcja samochoddw oso-
bowych wyniosta 67,53
mln sztuk (o 2,9 proc.
wiecej niz w 2013 roku),

(wzrost 0 5,4 proc.), 17,98
mlnw Europie (0 2,4 proc.
wiecej niz rok wczesniej)
9,83 mln w Amerykach
(5,7 proc. spadku). Z dzia-
tajacych w Afryce fabryk
wyjechato 0,48 mln aut,
0 16,5 proc. wiecej niz
w 2013 roku.

W krajach UE fabryki wy-
produkowaty 15,23 mln
samochodow osobowych, 0 3,9 proc. wiecej nizw 2013 ro-
ku. Tendencje wzrostowe w Europie hamuje Rosja, w ktorej
produkcja zmniejszyta sie o 11,1 proc. do 2 mln aut.
Motorem branzy okazaty sie Chiny, gdzie produkcja wzrosta
0 10,2 proc. do 19,92 mln aut. W Indiach fabryki opuscito
3,16 mln samochodéw osobowych, 0 0,1 proc. wiecej niz
rok wczesniej. Skromny wzrost zanotowano w Japonii,

at 33.3 per cent.

gdzie wyniost 1,1 proc., co dato 8,28 mln samochoddw.
Produkcja potudniowokoreanskich fabryk ustabilizowata
sie na poziomie 4,1 mln aut.

Fabryki w regionie potnocnoamerykanskim (porozumienie
celne NAFTA) w 2014 roku wyprodukowaty ponad 7 mln
aut, 0 0,3 proc. wiecej niz w poprzednim roku. W Ameryce
Potudniowej z fabryk wyjechato tacznie 2,75 min aut (0 17,1
proc. mniej niz w2013 roku), z tego 2,31 min z fabryk znaj-
dujacych sie w Brazylii.

OICA wskazuje, ze w ostatnich dekadach znacznie zmie-
nita sie geografia produkcji samochodéw. W 2014 roku
58,1 proc. wytworczosci miato miejsce w krajach Azji
i Oceanii, gdy w 1991 roku ten odsetek wynosit 33,3 proc.
Dwadziescia lat temu regionem o najwiekszej produkgji
byta Europa, z udziatem 40,3 proc. W 2014 roku jej udziat
spadt do 26,6 proc., za$ udziat obu Ameryk zmalat do
14,6 proc.
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OICA wskazuje, ze w ostatnich dekadach znacznie
7 czego 39,24 min w AzZji zmienita sie geografia produkcji samochodoéw.

W 2014 roku 58,1 proc. wytwdrczosci miato
miejsce w krajach Azji i Oceanii, gdy w 1991 roku
ten odsetek wynosit 33,3 proc.

The OICA argues that geographic distribution of
automotive production witnessed major changes
during the past decades. In 2014, 58.1 per cent
of manufacturing operations were based in Asia
and Oceania, whereas the figure for 1991 stood

The most dynamic increase in registrations was witnessed
by such brands like Jeep (70.6 per cent), Mitsubishi (30.5
per cent), Lexus (30.1 per cent), Dacia (23.9 per cent) and
Mazda (by 20.4 per cent).

Unlike in previous years, top-of-the-range brands failed to
further consolidate their position. On a market that was up
by 5.6 per cent, registrations of Audi increased by 4.8 per cent,
of BMW by 5.2 per cent and of Mercedes up by 5.5 per cent.

Asia triggers the surge in global auto
production

The global automotive production in 2014 accounted for
89.75 million vehicles of all types and segments. The fig-
ure went up by 2.6 per cent versus
2013, reports OICA. The volume
of passenger car production was
estimated at 67.53 million units
(more by 2.9 per cent versus 2013),
of which 39.24 million accounted
for Asia (up by 5.4 per cent), 17.98
million for Europe (2.4 per cent
more than the year before) and
9.83 million for the Americas (up
by 5.7 per cent). African manufac-
turing sites turned out 0.48 mil-
lion passengers cars, 16.5 per cent
more than in 2013,

EU-based manufacturing facilities
had the output of 15.23 million passenger cars, more by
3.9 per cent versus 2013. Russia defied the pan-European
upward trend with production figures that shrunk by 11.1
per cent to 2 million vehicles.

The drive train of the industry’s growth was China with au-
tomotive production up by 10.2 per cent to 19.92 million
vehicles. Indian manufacturing facilities had the output of
3.16 million passenger cars, more by 0.1 per cent versus
2013. A modest growth pegged at 1.1 per cent or 8.28 ve-
hicles was declared for Japan. Production of South Korean
manufacturing sites remained stable at 4.1 million units.
North American facilities (NAFTA customs union) assembled
more than 7 million cars in 2014, i.e., more by 0.3 per cent
than the year before. Latin American sites made 2.75 mil-
lion vehicles altogether (down by 17.1 per cent versus 2013),
including 2.31 million manufactured in Brazilian factories.
The OICA argues that geographic distribution of automo-
tive production witnessed major changes during the past
decades. In 2014, 58.1 per cent of manufacturing operations
were based in Asia and Oceania, whereas the figure for 1991
stood at 33.3 per cent. Twenty years ago, most manufactur-
ing sites were based in Europe whose share stood at 40.3 per
cent. Its share in 2014 dwindled to 26.6 per cent, whereas the
figure for the Americas shrunk to 14.6 per cent.



Nowe rejestracje w 2014 roku w Europie z podziatem na marki - samochody osobowe
New registration In Europe by brands In 2014 - passenger cars

Units Change y/y [%]

WSZYTKIE MARKI/ALL BRANDS? 12 550 707 +5,6
VW Group 3181659 +7,2
VOLKSWAGEN 1557160 +4,3
AUDI 697946 +4,8
SKODA 554479 +14,2
SEAT 318956 +13,8
Inne/Others? 53118 +20,9
PSA Group 1358630 +3,7
PEUGEOT 764 687 +5,8
CITROEN 593943 +1,1
RENAULT Group 1222377 +13,3
RENAULT 863236 +9,4
DACIA 359 141 +23,9
FORD 927 861 +5,8
OPEL Group 905 444 -4,3
OPEL/VAUXHALL 869 154 +1,7
CHEVROLET 36128 -73,9
Other GM 162 -36,2
BMW Group 797058 +4,6
BMW 645 559 +5,2
MINI 151499 +2,5
FCA Group 750 348 +3,4
FIAT 576 860 +2,4
LANCIA/CHRYSLER 71341 -3,5
ALFAROMEO 57009 -8,6
JEEP 373890 +70,6
Inne/Others* 7248 +100,0
DAIMLER 681661 +3,5
MERCEDES 627718 +5,5
SMART 53943 -15,3
TOYOTA Group 527914 +3,0
TOYOTA 498 443 +1,7
LEXUS 29471 +30,1
NISSAN 462 257 +13,4
HYUNDAI 410631 +0,7
KIA 343724 +4,0
VOLVO CAR CORP. 236 263 +12,3
MAZDA 161035 +20,4
SUZUKI 151315 +6,8
JAGUAR LAND ROVER Group 140 280 +6,4
LAND ROVER 112 208 +6,6
JAGUAR 28072 +5,8
HONDA 126 528 -4,0
MITSUBISHI 93480 +30,5
INNE/OTHER? 72242 -3,4
m
! brak danych dla Malty | data for Malta n.a. %
%szacunki ACEA | ACEA estimates %
3Inne to Bentley, Bugatti, Lamborghini i Porsche (od sierpnia 2012) | Include Bentley, Bugatti, Lamborghini and Porsche (since August 2012). Zrodto: ACEA i
*“Inne to Dodge, Ferrari, Maserati | Include Dodge, Ferrari, Maserati. Source: ACEA 2
:
m
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Produkcja pojazdow uzytkowych

Swiatowa produkcja lekkich aut uzytkowych siegneta
w 2014 roku - wedtug wstepnych danych OICA - 18,11 mIn
sztuk i byta wieksza niz w 2013 roku o 2,7 proc. Najwiecej
tego typu samochodow wyprodukowano w: USA 7,12 min,
w Chinach 1,87 mln, Kanadzie 1,47 mln, w Tajlandii 1,12
mln, w Meksyku 1,28 mln, w Japonii 0,88 mln oraz w Bra-
zylii 0,66 min.

Produkcja ciezkich samochodow ciezarowych na Swiecie
(w zaleznosci od rynku zdefiniowanych jako pojazdy o dmc
wiekszej od 3,5t lub 7 t oraz ciggniki siodtowe) szacowana
jest przez OICA w 2014 roku na 3,8 mln sztuk, na takim
samym poziomie jak rok wczesniej. Z tej liczby blisko 2,86
mln wyjechato z fabryk w Azji i Oceanii (0 2,8 proc. mniej
niz rok wezesniej), w tym 1,77 mln Chin, co stanowi 6-pro-
centowy spadek. Na drugim miejscu w regionie znalazta
sie Japonia z produkcja przekraczajaca 0,6 mln sztuk, 0 4,2
proc. wiecej niz w 2013 roku.

W Amerykach wyprodukowano 0,65 mln samochodéw cie-

CV production

OICA’s statistics indicate that the world CV production
in 2014 accounted for 18.11 million vehicles and was up
by 2.7 per cent versus 2013. The biggest number of com-
mercial vehicles was made in the US (7.12 million), China
(1.87 million), Canada (1.47 million), Thailand (1.12 mil-
lion), Mexico (1.28 million), Japan (0.88 million) and Brazil
(0.66 million).

The global heavy-duty truck production (depending on
market, defined as vehicles with GVW above 3.5t or 7t plus
tractor units) in 2014 has been estimated by the OICA at 3.8
million, what marks a stable result on a year earlier. Over
2.86 million commercial vehicles were turned out by facili-
ties located in Asia and Oceania (less by 2.8 per cent than
the year before), and 1.77 million in China, what points out
to aslump by 6 per cent. Ranking second in the region was
Japan with production volume surpassing to 0.6 million
units, i.e. more by 4.2 per cent versus 2013.

The Americas had the output of 0.65 million HCVs, i.e. less

Pierwsze rejestracje w Europie’ w 2014 roku samochodéw ciezarowych o dmc 16 ti wiecej?
New registration in Europe' in 2014 by country. Heavy Commercial Vehicles (Trucks) 16 t and over?

Units Change y/y [%]

Units Change y/y [%]

AUSTRIA 6300 80 NETHERLANDS
BELGIUM 6307 2,1 POLAND 15356 -8,2
BULGARIA n.a n.a PORTUGAL 2524 27,5
CROATIA* 780 62,8 ROMANIA 3633 22,0
CYPRUS 11 -56,0 SLOVAKIA 3185 -5,5
CZECH REPUBLIC? 7463 7,5 SLOVENIA® 1343 29,4
DENMARK 3318 142 SPAIN 13808 25,6
ESTONIA 708 -11,.3 SWEDEN 4711 84
FINLAND 1953 -28,2 UNITED KINGDOM 27095 -28,3
FRANCE 32698 13,1 EUROPEAN UNION! 217958 6,1
GERMANY 57 886 6,1 EU15° 177 945 6,6
GREECE 212 30,9 EU13’ 40013 -3,5
HUNGARY 4438 23 ICELAND 72 143
IRELAND 1447 11,0 NORWAY® 4106 15
ITALY* 9495 -14 SWITZERLAND? 3274 284
LATVIA 979 -26,9 EFTA 7452 11,9
LITHUANIAS 2117 344 EU28 + EFTA 225410 -5,6
LUXEMBURG?® 918 83 EU15+EFTA 185397 6,0

1 EU28; Dane dla Malty i Butgarii nie sa dostepne | EU28; data for Malta and Bulgaria currently not available

2 Bez autobusow i autokaréw | Excluding Buses and Coaches
3 Samochody ciezarowe o dmc 18 ton | CV = 18t

* Szacunki ANFIA, na podstawie danych wtoskiego Ministerstwa Transportu | ANFIA estimate, based on data of the Italian Ministry of Transport

®Szacunki | Estimates

© Panstwa cztonkowskie przed rozszerzeniem z 2004 roku | Member States before the 2004 enlargement
" Panstwa cztonkowskie od 2004 roku (brak danych dla Malty i Butgarii) | Member States joining the EU since 2004 (data for Malta and Bulgaria currently not available)
* ACEA publikuje dane dla Chorwaciji od stycznia 2014 roku | ACEA started reporting data for Croatia as of January 2014.

Zrodto: ACEA | Source: ACEA
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zarowych, 0 2,4 proc. wiecej niz we wczesniejszym roku.
Z fabryk w USA wyjechato 0,29 min samochodoéw ciezaro-
wych, 0 15,4 proc. wiecej niz rok wczesniej. Niekompletne
dane OICA wskazuja, ze w Europie wyprodukowano nieca-
te 0,3 mln ciezkich samochodéw ciezarowych, 0 9,6 proc.
mniej nizw 2013 roku. OICA zaznacza, Ze powyzsze dane sa
niekompletne, bo od 2011 roku Francja, Niemcy, Holandia
i Szwecja nie podaja wielkosci produkcji.

Produkcja autobusow i autokaréw (w zaleznosci od ryn-
ku zdefiniowanych jako pojazdy o dmc wiekszej od 3,5 t
lub 7 t) na Swiecie w 2014 roku zmalata wedtug danych
OICA 0 8,4 proc. do 315,14 tys. sztuk. Najwiekszy spadek
zanotowano w Afryce, gdzie wyniost 16,2 proc. Wszystkie
fabryki tego kontynentu wyprodukowaty 3,2 tys. autobu-
sow. Produkcja zmalata takze w Azji-Oceanii, 0 4,9 proc.
do 238 tys. autobusow.

Pozostate kontynenty poprawity wyniki: Ameryki o 19,3
proc. do 35,2 tys., Europa 0 16,3 proc. do 38,7 tys. W przy-
padku tego kontynentu dane OICA sa niepetne, podobnie

by 2.4 per cent than the year before. US-based manufac-
turing sites produced 0.29 million heavy-duty vehicles,
more by 15.4 per cent on a year earlier. Incomplete OICA
statistics indicate that the European production covered
over 0.3 million HCVs, i.e. 9.6 per cent less than in 2013.
OICA stresses that the above data are incomplete because
France, Germany, the Netherlands and Sweden have not
been declaring their auto production volumes since 2011.
World production of buses and coaches (depending on
market, defined as vehicles with GVW over 3.5t or 7t) has
shrunk by 8.4 per cent to 315,140 units in 2014, reports
OICA. The sharpest decline was witnessed in Africa where
it fetched 16.2 per cent. All manufacturing sites located
on the continent produced 3,200 buses. The production
volume also dwindled by 4.9 per cent to 238,000 buses in
Asia Pacific.

Other continents have improved their performance - the
Americas by 19.3 per cent to 35,200 units and Europe by
16.3 per cent to 38,700 units. Just like in case of heavy-duty

Pierwsze rejestracje w Europie’ w 2014 roku aut dostawczych o dmc do 3,5 tony

New registration in Europe’ in 2014 by country—LCV up to 3,5t

Units Change y/y [%]

Units Changey/y [%]

AUSTRIA 31168 15 NETHERLANDS
BELGIUM 53373 0,1 POLAND 45376 7,6
BULGARIA* 3972 9,9 PORTUGAL 26 166 43,8
CROATIA* 5215 -1,0 ROMANIA 9903 14,1
CYPRUS 1151 26,6 SLOVAKIA 5630 10,9
CZECH REPUBLIC 13165 12,8 SLOVENIA 6978 3,7
DENMARK 28498 18,5 SPAIN 113863 332
ESTONIA 2906 7,5 SWEDEN 41933 123
FINLAND 10 624 2,1 UNITED KINGDOM 321686 18,7
FRANCE 370362 1,5 EUROPEAN UNION!? 1535125 11,3
GERMANY 228323 73 EU 15° 1420356 11,2
GREECE 4856 41,5 EU 13¢ 114769 12,3
HUNGARY 15937 39,6 ICELAND 855 46,4
IRELAND 16 646 51,2 NORWAY 29611 -4,0
ITALY? 117709 16,4 SWITZERLAND 28822 0,9
LATVIA 2539 16,7 EFTA 59288 2,0
LITHUANIA 1997 9,5 EU28 +EFTA 1594413 10,7
LUXEMBURG 3357 6,8 EU15 +EFTA 1479644 10,6

L EU28; Dane dla Malty nie sa dostepne | EU28; data for Malta currently not available

2 Bez autobusow i autokardw | Excluding Buses and Coaches
3 Szacunki ANFIA | ANFIA estimate
#Szacunki | Estimates

5 Panstwa cztonkowskie przed rozszerzeniem z 2004 roku | Member States before the 2004 enlargement
6 Panstwa cztonkowskie od 2004 roku (brak danych dla Malty i Butgarii) | Member States joining the EU since 2004 (data for Malta currently not available)
* ACEA publikuje dane dla Chorwaciji od stycznia 2014 roku | ACEA started reporting data for Croatia as of January 2014.

Zrodto: ACEA
Source: ACEA
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jak w przypadku ciezkich samochoddw ciezarowych, po-
niewaz Francja, Niemcy, Holandia i Szwecja nie publikuja
wynikow.

OICA podaje, ze liczba wyprodukowanych autobuséw
w nowych krajach unijnych wzrosta o 14,7 proc. do 8,9 tys.
sztuk. W tej grupie panstw Polska jest najwiekszym produ-
centem (5 tys. sztuk) przed Czechami (3,9 tys.).

Produkcja autobusow w Rosji wyniosta 10,3 tys., na Ukra-
inie 0,9 tys., za$ na Biatorusi 1,5 tys. Autobusowa potega
jest rowniez Turcja z wynikiem 11,8 tys., 0 13,1 proc. gor-
szym niz w 2013 roku.

Rejestracje pojazdow uzytkowych

Dane OICA wskazuja, ze sprzedaz (lub rejestracje w za-
leznosci od sposobu raportowania) samochodow uzyt-
kowych w 2014 roku siegneta na catym Swiecie 23,26
mln samochoddéw. Najwiekszym rynkiem pozostaja
Ameryki z wynikiem 12,3 mln aut, w tym NAFTA 10,7

mln. Na drugim miejscu jest region Azji oraz Oceanii

vehicles, OICA data for the Old Continent are incomplete
since France, Germany, the Netherlands and Sweden fail
to publish their results.

The OICA quotes that the bus production volume in new
EU states went up by 14.7 per cent to 8,900 units. Poland
was the leading bus manufacturer in the group (5,000
units), ahead of the Czech Republic (3,900 units).

Bus production in Russia stood at 10,300 units, in Ukraine
at 0,900 units and in Belarus at 1,500 units. Another glob-
al bus manufacturing leader is Turkey with the output
of 11,800 vehicles, a result lower by 13.1 per cent than
in 2013.

Registrations of commercial vehicles

Data of the OICA indicate that global commercial vehicle
sales (or registrations, depending on the reporting meth-
od) accounted for 23.26 million units. The Americas are by
far the largest market with 12.3 million units, including 10.7
million marketed to NAFTA states. Ranking second is Asia

Nowe rejestracje w Europie’ w 2014 roku samochodéw ciezarowych o dmc ponad 3,5 t2
New registration in Europe’ in 2014 by country. Commercial Vehicles (Trucks) over 3,5 t?

Units Change y/y [%]

Units Change y/y [%]

AUSTRIA 6829 82 NETHERLANDS
BELGIUM 7801 19 POLAND 17711 -10,2
BULGARIA n.a. n.a. PORTUGAL 3126 30,7
CROATIA* 962 50,8 ROMANIA 3907 22,4
CYPRUS 26 35,0 SLOVAKIA 3646 54
CZECH REPUBLIC 9054 48 SLOVENIA® 1492 28,6
DENMARK 3691 14,4 SPAIN 16214 232
ESTONIA 754 124 SWEDEN 5251 73
FINLAND 2560 27,0 UNITED KINGDOM 38240 27,8
FRANCE 38784 13,7 EUROPEAN UNION! 280391 8,1
GERMANY 85971 -0,9 EU 15° 234 687 -8,7
GREECE 383 11,0 EU 13¢ 45704 4.7
HUNGARY 4839 2,9 ICELAND 124 22,8
IRELAND 1793 14,9 NORWAY 5445 57
ITALY* 12665 0,0 SWITZERLAND 4147 23,5
LATVIA 1062 256 EFTA 9716 53
LITHUANIA® 2251 342 EU28 + EFTA 290107 7
LUXEMBURG 1013 6,7 EU15+EFTA 244403 82

1 EU27; Dane dla Malty i Butgarii nie sg dostepne | EU28; data for Malta and Bulgaria currently not available

2Bez autobuséw i autokaréw | Excluding Buses and Coaches
3 Szacunki | Estimates

* Szacunki ANFIA, na podstawie danych wtoskiego Ministerstwa Transportu | ANFIA estimate, based on data of the Italian Ministry of Transport

° Panstwa cztonkowskie przed rozszerzeniem z 2004 roku | Member States before the 2004 enlargement

6 Panstwa cztonkowskie od 2004 roku (brak danych dla Malty i Butgarii) | Member States joining the EU since 2004 (data for Malta and Bulgaria currently not available)
* ACEA publikuje dane dla Chorwacji od stycznia 2014 roku | ACEA started reporting data for Croatia as of January 2014.

Zrodto: ACEA | Source: ACEA
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(8,1 mln samochodéw) i na kolejnym Europa (2,4 min
samochodow).

Natomiast ACEA podaje, ze w 2014 roku liczba rejestradji
wszystkich pojazdow uzytkowych wyniosta 1,85 min i by-
ta o 7,6 proc. wieksza niz zanotowana w 2013 roku. Licz-
ba rejestracji lekkich aut dostawczych o dmc do 3,5 tony
w krajach UE i EFTA wzrosta 0 10,7 proc. do 1,6 min aut.
Rejestracje lekkich aut dostawczych o dmc do 3,5 tony
w krajach UE wzrosty 0 11,3 proc., do 1,54 mln sztuk, w tym
w krajach starej Unii (15 krajow) wzrost siegnat 11,2 proc.,
natomiast w nowych krajach cztonkowskich 12,3 proc.
Wszystkie rynki (za wyjatkiem Norwegii i Szwajcarii) za-
notowaty wzrosty. We Francji rejestracje siegnety 370 tys.
sztuk, w Wielkiej Brytanii 271 tys., w Niemczech 212 tys.
i we Wtoszech 101 tys.

Rejestracje samochodow ciezarowych i ciagnikow sio-
dtowych o dmc powyzej 3,5 ton zmalaty w 2014 roku
w krajach UE i EFTA 0 8,1 proc. do 280,4 tys. pojazddw.
Najwiekszym rynkiem sa Niemcy z rejestracjami 86 tys.

and Oceania (8.1 million CVs) with Europe right behind it
(2.4 million units).

On the other hand, ACEA reports that total commercial
vehicle registrations in 2014 stood at 1.85 million and were
up by 7.6 per cent versus 2013. Registrations of LCVs with
GVW up to 3.5 tons in the EU and EFTA states were up by
10.7 per cent to 1.6 million units.

Registrations of light commercial vehicles with GVW up to
3.5tons in the EU states were up by 11.3 per cent to 1.54
million units, whereas the increase in the old EU states
(EU-15) fetched 11.2 per cent and stood at 12.3 per centin
the new EU countries.

Growth was demonstrated by all markets (except for Nor-
way and Switzerland). Registrations in France totalled
370,000, 271,000 in the UK; 212,000 in Germany and
101,000 in Italy.

In 2014, registrations of trucks with GVW above 3.5 tons
were on the decline in the EU and the EFTA states where
they dropped by 8.1 per cent to 280,400 vehicles. With

Nowe rejestracje w Europie’ w 2014 roku autobuséw o dmc ponad 3,5t
New registration in Europe’ in 2014 by country. Buses & Coaches over 3,5t

Units Change y/y [%]

Units Change y/y [%]

AUSTRIA 900 26,2 NETHERLANDS 14,1
BELGIUM 1142 493 POLAND 6,4

BULGARIA n.a. n.a. PORTUGAL 239 37,4
CROATIA* 96 -11,9 ROMANIA 1148 32,7
CYPRUS n.a. n.a. SLOVAKIA 447 62,5
CZECH REPUBLIC 1061 19,1 SLOVENIA? 168 20,9
DENMARK 468 16,7 SPAIN 1896 15,0
ESTONIA 138 9,5 SWEDEN 1335 8,5

FINLAND 691 78,1 UNITED KINGDOM 6669 4,1
FRANCE 5896 -15,3 EUROPEAN UNION! 33561 14

GERMANY 5651 -3,0 EU 15* 28068 1,3
GREECE 175 75,0 EU 13° 5493 18,4
HUNGARY 467 8,1 ICELAND 66 -10,8
IRELAND 207 278 NORWAY 1015 -194
ITALY? 1975 -16,7 SWITZERLAND 649 11,9
LATVIA 208 -14,0 EFTA 1730 -9,6
LITHUANIA? 288 63,6 EU28 + EFTA 35291 08

LUXEMBURG 159 -7,0 EU15+EFTA 29798 -1,8

1 EU27; Dane dla Butgarii, Malty i Cypru nie sa dostepne | EU27; data for Bulgaria, Malta and Cyprus currently not available

2Szacunki | Estimates

3 Szacunki ANFIA, na podstawie danych wtoskiego Ministerstwa Transportu | ANFIA estimate, based on data of the Italian Ministry of Transportt
* Panstwa cztonkowskie przed rozszerzeniem z 2004 roku | Member States before the 2004 enlargement
® Panstwa cztonkowskie od 2004 roku (brak danych dla Malty, Butgarii i Cypru) | Member States joining the EU since 2004 (data for Malta, Bulgaria and Cyprus

currently not available)

* ACEA publikuje dane dla Chorwacji od stycznia 2014 roku | ACEA started reporting data for Croatia as of January 2014.

Zrodto: ACEA | Source: ACEA
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sztuk, 0 0,9 proc. mniej niz w 2013 roku. Spadek we
Francji, gdzie zarejestrowano w 2014 roku 38,8 tys. sa-
mochodow, siegnat 13,7 proc. W Wielkiej Brytanii liczba
rejestracji wyniosta 38,2 tys., 0 27,8 proc. mniej od wcze-
$niejszego roku.

Liczba rejestracji ciezkich samochodoéw ciezarowych
o dmc réwnym lub wiekszym od 16 ton zmalata w 2014
roku o 6,1 proc. do 218 tys. Niektére rynki zanotowaty
znaczace wzrosty. W Niemczech zarejestrowano o 6,1
proc. samochodéw wiecej (57,9 tys.), w Hiszpanii 0 25,6
proc. wiecej (13,8 tys.). Natomiast we Francji spadek
wynidst 13,1 proc. (do 32,7 tys.), zas w Wielkiej Brytanii
liczba rejestracji zmalata o 28,3 proc. do 27,1 tys. Dla
producentow samocho-
dow ciezarowych Polska
byta czwartym rynkiem
z wynikiem 15,4 tys. szt.
Na dalszych miejscach
znalazty sie: Hiszpania
(13,8 tys.) oraz Holandia
(9,3 tys.).

W przypadku autobu-
séw o dmc powyzej 3,5
tony liczba ich rejestra-
cji w krajach UE i EFTA
wzrosta w 2014 roku
0 1,4 proc. do 33,6 tys. sztuk. W 2014 roku najwiekszym
rynkiem byta Wielka Brytania, gdzie zarejestrowano
6,7 tys. autobuséw, o 4,1 proc. mniej niz w 2013 roku.
Rejestracje we Francji zmalaty o 15,3 proc. do 5,9 tys.,
w Niemczech o 3 proc. do 5,7 tys., we Wtoszech o 16,7
proc. do 2 tys. W Hiszpanii popyt wzrést o 15 proc. do
1,9 tys. autobusow. Kolejne, széste miejsce przypadto
Polsce z rezultatem 1,5 tys. nowych autobusow (wzrost
06,4 proc.).

SZOSTA GOSPODARKA SWIATA

OICA szacuje, ze gdyby przemyst samochodowy byt nie-
zaleznag gospodarka, zajatby széste miejsce w rankingu
najwiekszych panstw globu. Przychody przemystu samo-
chodowego przekroczyty 2,7 biliona euro.

Przy produkgeji blisko 90 mln aut oraz cze$ci samocho-
dowych pracuje bezposrednio ok. 12 mln ludzi, to jest 5
procent wszystkich zatrudnionych. Poniewaz szacuje sie,
ze kazdy robotnik pracujacy bezposrednio w przemysle
motoryzacyjnym daje prace kolejnym pieciu osobom w ta-
kich przemystach jak np. chemiczny, stalowy, wiokienniczy
lub gumowy, z motoryzacji utrzymuje sie dodatkowo 60
mln 0s6b. Nie mozna zapominad, ze bardzo duzym pra-
codawca jest transport drogowy, serwisy samochodowe
oraz przemyst rafineryjny.
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OICA szacuje, ze gdyby przemyst samochodowy
byt niezalezng gospodarka, zajatby szdste
miejsce w rankingu najwiekszych pafstw
globu. Przychody przemystu samochodowego
przekroczyty 2,7 biliona euro.

The OICA estimates if the motor industry was
an independent country, it would be the world’s
sixth largest economy. The revenue of the
automotive industry has exceeded €2.7 trillion.

86,000 HCV registrations, i.e. 0.9 per cent less than in 2013,
Germany remained the largest market in Europe. France
where 38,800 heavy-duty vehicles were registered in 2014
witnessed a decrease by 13.7 per cent. Registrations in the
United Kingdom totalled 38,200, that is, 27.8 per cent less
on ayear earlier.

Registrations of heavy commercial vehicles with GVW
of 16 tons and over were down in 2014 by 6.1 per cent
218,000 units, but a surge in uptake remained visible on
largest markets. The increase accounted for 6.1 per cent
in Germany (57,900) and 25.6 per cent in Spain (13,800).
The decline in France stood at 13.1 per cent (to 32,700
units), while the number of registrations in the UK shrunk
by 28.3 per cent to 27,100 units.
With 15,400 units Poland was the
fourth leading HCV producer. With
28,300 registrations, our country
was the fourth largest market for
heavy commercial vehicles, bigger
than the Netherlands (11,700) and
Spain (11,000). Further down the
list were Spain (13,800) and Neth-
erlands (9,300).

In case of buses with GVW above
3.5 tons, their registrations in the
EU and the EFTA countries were
up by 1.4 per cent in 2014 to 33,600 vehicles. The biggest
market in 2014 was the UK with 6,700 bus registrations, a
result lower by 4.1 per cent versus 2013. Registrations in
France dwindled by 15.3 per cent to 5,900 units, by 3 per
centto 5,700 units in Germany and by 16.7 per cent to 2,000
vehicles in Italy. Uptake in Spain surged by 15 percent (to
1,900 buses). Poland came sixth with 1,500 new buses (a
rise by 6.4 per cent).

THE WORLD’S SIXTH LARGEST ECONOMY

The OICA estimates if the motor industry was an independ-
ent country, it would be the world’s sixth largest economy.
The revenue of the automotive industry has exceeded €2.7
trillion.

Approx. 12 million people are directly employed in pro-
duction of 90 million vehicles, what accounts for 5 percent
of total employment level. It is also estimated that every
person employed directly in the motor sector is creating
jobs for additional five people in chemical, steel, textile,
rubber and other sectors, what means that auto manufac-
turing provides a source of income to 60 million people. It
should be stressed that road transport, auto repairs and
the refinery sector are also major employers.

The motor industry is the champion of innovations. Its
annual R&D expenditures total over €90 billion and lead



Przemyst samochodowy jest jednym z promotorow inno-
wacji. Na badania i rozwéj wydaje kazdego roku ponad 90
mld euro. Wymusza postep w wielu gateziach przemystu.
0d kondycji przemystu samochodowego zaleza takze bu-
dzety panstw - producenci samochodow ptaca rocznie
podatki siegajace 500 mld euro.

Europejski filar
Przemyst samochodowy i zwiazane z nim dziaty stanowia
jeden z filaréw europejskiej gospodarki. W 26 krajach Eu-
ropy dziataty w 2014 roku 293 fabryki montazu ostatecz-
nego oraz produkujacych silniki. W dziewietnastu unij-
nych krajach dziatato 226 zaktadéw. Do cztonkow ACEA
nalezato 190 europejskich za-
ktadow. W 2012 roku producen-
ci samochodéw w EU zanoto-
wali przychody przekraczajace
843,4 mld euro, co stanowi 6,6
proc. unijnego PKB.

taczna danina zmotoryzowa- .
nych w pietnastu krajach UE pracujacych.
wyniosta co najmniej w 2013
roku 388,8 mld euro. Z ko-
lei podatek VAT zaptacony
w 2010 roku przez przemyst
samochodowy w 27 krajach
UE wynidst 141,1 mld euro,

co stanowito 9 proc. poboru employment level.

0d przemystu motoryzacyjnego zalezato
bezposrednio w 2013 roku 2,2 mln 0séb,

czyli 7,4 proc. zatrudnionych w przemysle.
tacznie z zatrudnionymi posrednio, jest to
12,7 mln 0s6b, co stanowi 5,8 proc. wszystkich

In 2013, 2.2 million people, or 7.4 per cent of
total headcount in the industry, made their
living on auto manufacturing operations. If
we add to that direct employment, total count
would be estimated at 12.7 million people,
what corresponds to 5.8 per cent of the total

progress in numerous industries. The overall condition of
the automotive industry has major impact on the state
budget - automotive manufacturers pay taxes estimated
annually at €500 billion.

The backbone of the European economy

The automotive sector and related industries are one of
the pillars of the European economy. In 2014, twenty six
European countries were home to 293 auto final assembly
and engine facilities. 226 auto factories were operated in
19 EU states. ACEA members had 190 manufacturing sites
based in Europe. In 2012, automotive manufacturers in
the EU declared a revenue exceeding €843.4 billion, what
accounts for 6.6 per cent of the
European GDP.

Total taxes paid by motorists
in 15 EU states fetched at least
€388.8 billion in 2013. On the
other hand, revenue on value-
added tax generated on the
auto makers in 27 EU states
in 2010 totalled €141.1 billion,
what accounted for 9 per cent
of total VAT tax revenue on the
processing industry.

The export value of motor ve-
hicles and parts to non-UE-27
states stood at €123 billion in

tego podatku od przemystu

przetwoérczego.

Wartos¢ eksportu samochodéw i czesci poza UE-27 wynio-
staw 2013 roku w 123 mld euro, zas wartos¢ importu do UE-
27 siegneta 27,9 mld euro. Przemyst motoryzacyjny osiagnat
dodatni bilans handlowy w wysokosci 95,1 mld euro.

Od przemystu motoryzacyjnego zalezato bezposrednio
w 2013 roku 2,2 mln osob, czyli 7,4 proc. zatrudnionych
w przemysle. tacznie z zatrudnionymi posrednio, jest to
12,7 mln oséb, co stanowi 5,8 proc. wszystkich pracuja-
cych. Dodatkowe 0,8 min ludzi pracowato przy wytwarza-
niutozysk, kot zebatych, opon, klimatyzacji, komputerow,
silnikow elektrycznych i transformatoréw oraz innego
osprzetu elektrycznego.

W sieciach sprzedazy samochodow, firmach wynajmu aut,
warsztatach napraw aut i akcesoriow oraz sprzedazy pa-
liwa znalazto zatrudnienie 3,9 mln osob, a w drogowym
transporcie 0sob i rzeczy 4,9 min ludzi. W budownictwie
drogowym zajecie znalazto 0,7 mln osob.

Dane zebrane przez ACEA wskazuja, ze w 2011 roku bezpo-
Srednio w motoryzacji najwiecej oséb pracowato w Niem-
czech (784 tys.), we Francji (224 tys.), Wtoszech (169 tys.),
Polsce (154 tys.), Czechach (148 tys.), Hiszpanii (140 tys.)
i Wielkiej Brytanii (129 tys.).

2013, whereas the value of

import to EU-27 fetched €27.9
billion. The motorindustry declared a positive trade bal-
ance totalling €95.1 billion.
In 2013, 2.2 million people, or 7.4 per cent of total head-
count in the industry, made their living on auto manu-
facturing operations. If we add to that direct employ-
ment, total count would be estimated at 12.7 million
people, what corresponds to 5.8 per cent of the total
employment level. In addition, one million people are
engaged in manufacturing of bearings, gears, tyres,
ventilation and air-conditioning systems, computers,
electric motors and converters as well as other electri-
cal devices.
Showrooms, auto repair shops, accessory shops and gas
stations offer employment to 3.9 million people, whereas
road passenger and cargo transport accounts for 4.9 mil-
lion jobs. Moreover, 0.7 million people are employed in
road construction.
ACEA's statistics indicate that the biggest number of jobs
created directly by the motor industry in 2011 were locat-
ed in Germany (784,000), France (224,000), Italy (169,000),
Poland (154,000), the Czech Republic (148,000), Spain
(140,000) and the UK (129,000).
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Ekologia i motoryzacja

Przemyst samochodowy jest sSwiadom, ze naturalne zaso-
by paliw kopalnych maja ograniczona wielko$¢ i w zwiazku
7 tym przygotowuje alternatywne rozwigzania napedow,
ktore sa nie tylko bardziej oszczedne, ale i przyjazne dla
Srodowiska. W ostatnich latach drastycznie spada emisja
dwutlenku wegla z nowych samochodow. Silnik wspotcze-
snego auta ma 28 razy mniejsze emisje dwutlenku wegla
od samochodu sprzed dwudziestu lat. Jeden samochdéd
zlat 70 emitowat tyle zanieczyszczen co sto wspotczesnych
modeli.

Wedtug oceny Europejskiej Agencji Ochrony Srodowiska
(EEA), przecietna emisja dwutlenku wegla z silnikow no-
wych samochodow osobo-
wych zarejestrowanych w Eu-
ropie w 2014 roku wyniosta
123,4 grama na kilometr, 0 2,6
proc. mniej niz w 2013 roku.
Raport EEA podkresla, ze wynik
jest znacznie ponizej celu wy-
znaczonego przez Komisje Eu-
ropejska na 2015 rok, wynosza-
cego 130 gram CO, na kilometr.
Producenci jednak dalej musza
redukowac spalanie, aby spet-
ni¢ limit 95 gram CO,/km, jaki
wejdzie w zycie w 2021 roku.
W 2014 roku 53 proc. zarejestrowanych samochodéw
osobowych wyposazonych byto w silnik wysokoprezny.
Najwyzszy odsetek diesli miaty: Irlandia (74 proc.), Luksem-
burg (72), Portugalia (71) i Hiszpania (66 proc.). Samochody
zsilnikami benzynowymi sa coraz oszczedniejsze — w 2014
emitowaty srednio o 3 gramy CO,/km wiecej niz diesle, gdy
w 2000 roku réznica byta 7-krotnie wieksza. Elektrycznych
modeli (z emisja 0 g/km) zarejestrowano ponad 38 tys.
sztuk, 0 57 proc. wiecej niz rok wczesniej.

Przecietny samochod zarejestrowany krajach starej UE
w 2014 roku miat silnik o pojemnosci 1606 cm3 (0 9 cm?®
mniej niz rok wczesniej) oraz moc 90 KM (0 1 KM wyzsza
nizw 2013 roku).

W rankingu krajow, emisje ponizej 130 g/km uzyskato 17
panstw. Najoszczedniejsze floty zarejestrowaty: Holandia
(107 gram CO,/km), Grecja (108) i Portugalia (109). Najbardziej
paliwozerne okazaty sie floty w: Estonii (141), totwie (140).
Coraz bardziej przyjazne dla Srodowiska sa takze pojazdy
uzytkowe. Przecietna emisja dwutlenku wegla z silnikow
nowych modeli dostawczych zarejestrowanych w Europie
w 2014 roku wyniosta 169,2 grama na kilometr, 0 4 gramy
mniej nizw 2013 roku. Raport EEA podkresla, ze wynik jest
blisko 6 gram ponizej celu wyznaczonego przez Komisje
Europejskg na 2017 rok, wynoszacego 175 gram CO, na
kilometr.
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Silnik wspotczesnego auta ma 28 razy mniejsze
emisje dwutlenku wegla od samochodu

sprzed dwudziestu lat. Jeden samochdd

z lat 70 emitowat tyle zanieczyszczen co sto
wspotczesnych modeli.

Engines fitted on modern vehicles have carbon
emissions that are 28 times lower than those of
cars manufactured 25 years ago. Emissions from
a car made in the 1970s are now comparable to
levels from a hundred modern vehicles.

Sustainability and the motor industry

The automotive industry is aware that natural fossil re-
sources are limited and therefore, it is developing alter-
native drive solutions which are not only sober, but also
environment-friendly. Recently, emission levels from new
vehicle have been reduced dramatically. Engines fitted on
modern vehicles have carbon emissions that are 28 times
lower than those of cars manufactured 25 years ago. Emis-
sions from a car made in the 1970s are now comparable to
levels from a hundred modern vehicles.

Estimates of the European Environment Agency (EEA)
indicate that average carbon emission from units of new
passenger cars registered in Europe in 2014 stood at 123.4
grams per kilometre, less by
2.6 grams than in 2013. EEA
report stresses that such per-
formance fails to meet the
2015 target identified by the
European Commission at 130
grams of CO,/km. Auto mak-
ers must yet further reduce
carbon emission figures to
meet the target of 95 grams
CO,/km which will come into
force in 2021.

In 2014, 53 per cent of reg-
istered passenger cars were
fitted with a diesel unit. The biggest number of diesel en-
gines was declared by: Ireland (74 per cent), Luxembourg
(72), Portugal (71) and Spain (66 per cent.). Vehicles fitted
with petrol units are becoming more sober - in 2014 their
average emissions were lower by 3 grams of CO,/km versus
diesel engines, while in 2000 the difference was bigger by
seven times. Registrations of electric vehicles (with zero
emission) accounted for more than 38,000 units and were
up by 57 percent than the year before.

An average car registered in the old EU states in 2014 was
fitted with 1606 cc engine (downsized by 9 cc versus the
previous year) with 90 KM power (more by 1 KM than in
2013).

A split by countries indicates that emissions below 130 g/
km were declared by 17 countries. Figures for most fuel
sober fleets stood at 107 grams CO,/km (Netherlands), 108
(Greece) and 109 (Portugal). Most fuel-consuming were
fleets registered in Estonia (141) and Latvia (140).
Commercial vehicles are also becoming more sustainable.
Average carbon emissions from units of new light delivery
vehicles registered in Europe in 2014 stood at 169.2 grams
per kilometre, less by 4 grams than in 2013. EEA report
stresses that such performance is lower by nearly 6 grams
compared to the 2017 target identified by the European
Commission at 175 grams of CO, per km.



Emisje z samochodow ciezarowych zostaty zredukowane
098 proc. w stosunku do 1990 roku, a zuzycie paliwa (czyli
emisje CO,) o jedng trzecig w poréwnaniu do roku 1970.
Postep w technologii sprawit, ze wspdtczesne pojazdy sa
znacznie cichsze od poprzednikow. 25 wspotczesnych cie-
zarowek emituje mniej hatasu niz jedna z 1980 roku.

Najwiekszy inwestor w badania i rozwaj
Europejski przemyst samochodowy jest najwiekszym pry-
watnym inwestorem w badania i rozwoj. Naktady czton-
kow ACEA na te cele siegnety w 2012 roku 32,3 mld euro,
to jest ponad 5 procent przychoddw branzy. Jednoczesnie
ta suma reprezentuje 25 proc. wszystkich europejskich
wydatkéw na badania i rozwdj. Koncerny samochodowe
wydaty w 2013 roku na nauke i rozwoj wiecej od przemy-
stu zbrojeniowego (21 proc. naktadéw) oraz farmaceu-
tycznego i biotechnologicznego (17 proc. europejskich
naktadéw).

W 2013 roku europejscy producenci wystapili do Europej-
skiego Urzedu Patentowego o ponad 10,5 tys. patentow.
Sposrod ztozonych aplikacji 54,3 proc. przestali do urze-
déw w Europie, do Japonii 24,5 proc., do USA 12,3 proc.,
do Szwaijcarii 2,2 proc., do Potudniowej Korei 1,5 proc. oraz
1 proc. do Chini 0,9 proc. na Tajwan do Kanady.

HCV emissions were reduced by 98 per cent versus 1990,
while fuel consumption (which translates into CO, emis-
sion) by one-third compared to 1970. Technological pro-
gress has made contemporary motor vehicles much more
silentthan earlier versions. 25 of modern heavy-duty vehi-
cles emit less noise than one HCV back in 1980.

The biggest R&D investments

The European motorindustry is the biggest private inves-
tor in research and development whose expenditures in
2012 accounted for €32.3 billion, that is approx. 5 percent
of its revenue. This amount represents 25 per cent of total
European investments in research and development. In
2013, automotive manufacturers allocated to R&D more
resources than the arms industry (21 per cent of invest-
ments) or the pharmaceutical and biotechnological sec-
tors (17 per cent of European investments).

In 2013, European manufacturers applied for registration
of more than 10,500 patents with the European Patent Of-
fice. In total applications, 54.3 per cent of patents were
submitted in Europe, 24.5 per cent in Japan, 12.3 per cent
inthe US, 2.2 per cent in Switzerland, 1.5 per centin South
Korea and 1 per centin China and Taiwan and 0.9 per cent
in Canada.
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